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V *1 • 

DES ROUTES! » '* < 

* * • • ; % * . * 

Exemples de routes faites en campagne. * « • 

h est souvent nécessaire , en campagne, de réparer les 
Joutes que su. vent les armées , d’élargir les chemins ou les 
sentiers, d’en adoucir les pentes. Quelquefois même on 
est dans I o b ,, g a|io n d’ouvrir des communication8 nou 

veiles. L. histoire ancienne et l'histoire moderne offrent , à 

cet égard, de nombreux exemples. Nous nous bornerons à 

ci er les su.vans; ils suffiront pour faire sentir aux. offi. 

, ^ ciers état-major combien il est important pour eux de 

% Connaltre Ie * Principes du tracé et de la construction des 
routes. 


fui 

.r '■ 


Digitized by Google 



.» • 


Le principal corps de l’armée français^ , qui, en i 5 i 5 , 
porta la guerre dans le nord de 1 Italie , et vainquit les 
Suisses à Marignan, avait suiÿ > pour franchir les Alpes 
au col de l’Argentière , une route qui était l’ouvrage des 

troupes elles-mêmes (t). . 

En 1 799 5 à 1 » fin -de mai , la communication avec Gênes 
par le col de la Bocchetta étant coupée à l’armée que 
commandait Moreau , un chemin nouveau fjt ouvert dans 
les Apennins par une division de cette armée pour le pas- 
sage de l’artillerie. Il partait de'Garessio, passait par 
le col de Saint-Bernard , Rocca-Barbena , les villages de 
Balestrino, de Toirano, et aboutissait à Loano. En plu- 
sieurs endroits on fit jouer la mine; à Balestrino , on dé- 
molit des maisons. Les travaux furent exécutés en trois 
jours (a). 

t yi i' 8 oo, h l’ouverture delà campagne de Marengo, 
i 5 oo hpmmes furent employés pendant plusieurs jours à 
adoucir, du côté de Dona^les pentes du sentier d’ Albarédo. 
Ce travail permit à l’infanterie et à la cavalerie de l’armée 
• de réserve <fe tourner le fort deBard, qui fermait la vallée 
d’Âoste. A la fin de la même année . l’armée des Grisons 
eut , pour franchir le Splugen, à exécuter des travaux 
difficiles et périlleux ( 3 ). 

Toute la Calabre, en 1807, à l’exception du fort de t 


7.) L’opinibn qac François I" passa au col du Moht-V.so ne a accorde 
pas avec le récit des historiens contemporains, qui tracent s» marche 
par Guillestre, Saint-Paul et Coni. Elle, repose sur l'existence d un pas- 
sage percé sous le col du Mont-Viso, passage obstrué depu.s long temps, 
mais où l’on pouvait encore passer avec de. cbrtrau '*». >• 

un peu diflicilement. Il a pu servir autrefois pour aller de U vallee de 

Oueyras dans celle du Pô. i 1 

(a) Jomini , Histoire des guerres de ta révolution , tom X , page 7- 

Mémoires du Maréchal Saint Cyr, tome I, page aïo. ' • 

<î) Mathieu-Dumas , Préois des événement militaires , tome V, p. t» ■ * 
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Scylta , était soumise aux armes de la Frauce. Aucune 
des routes qui conduisent à ce fort n’était praticable pour 
l’artlflerie de siège. Le général Reynier résolut d’en ou- 
vrir une à travers l’Aspro- Monte , dernier chaînon des 
Apennins. Il la traça lui-même; les troupes de $a division 
exécutèrent les travaux, et peu de temps «près' Scylla 
était en leur pouvoir. 

Le corps d’armée qui occupa laDalmatieen 1807, 1808 
et 1809, acheva les deux routes de Zara à Spalato , sur 
lesquelles les Autrichiens avaient exécuté quelques tra- 
vaux , et qui passent, l’une par Knin , Verlica et Sign , 
l’autre par Scardona , Sébéqjco et Trau. Il commença en 
outre la route de Spalato à Gattaro. 

En i 85 o, dans la campagne d’Afrique , l’armée , à me- 
sure qu’elle avançait, ouvrit, 'sur une longueur de dix- 
huit kilomètres , le chemin qui la Conduisit devant le châ- 
teau de l’Empereur (1). • 

Différentes dénominations des routes en France. 

* * s , ^ v 

En France, les routes présentent, vers leur milieu , 
une chaussée ordinairement bombée et construite avec 
des matériaux capables de résister au roulage des voitures; 
è droite et à gauche de cette chaussée, deux voies en ter- 
rain naturel , auxquelles on donne le nom d’accotement , 
et qui parajpesi destinées aux voyageurs à pied. Deux 
fossés bordeat les routes , et servent à l’écoulement des 
eaux; les accotemensreçoivent les matériaux qu’il est né- 
cessaire d’amasser pour l’entretien des routes. En été (a), 

- - v 

(1) Jonmatd’un officier tU l’armit d’Afriqne, in-8»; Part» , 18J1 . Ou- 
vrage de M. le lieatenant-général Desprez. 

(a) En Hollande, les chemins sont divisés en chemins d’été et chemins 
d’hiver. Les premiers sont établis sur le snmmet de digues construites en 


il» peuvent être fréquentés par les voitures ; ils sont même, 
dans les descentes rapides, préférables à la chaussée. 

Les routes sont , relativement à leur degré d’importance 
divisées en, quatre classes (t). 

Les route» de première classe sont celles qui , partant 
de la capitale, traversent le territoire français , et com- 
muniquent sans interruption avec les principales villes des 
pays étrangers. 

Celle* de deuxième classe partent du centre du royaume , 
et aboutissent à un çbef-lieu de département. 

Les communications de chef-lieu à chef-lieu , d’une 
grande commune à une autre oq à une route de première 

classe , se nomment routes xfe troisième classe. 

* ^ . 

Enfin, la quatrième classe comprend les chemins de vil- 
lage à village. • 

La largeur de la chaussée, celle des accotemen^et 
fossés varient suivant la classe à laquelle les routes appar- 
tiennent. 

Les grandes routes, ouverlessous les règnes de Louis XIV 
et de Louis- XV, ont communément une largeur totale 
de ao mètres. Au commencement du règne de Louis XVI , 
un arrêt du conseil (2) établit quatre classes de routes , 
et fixa leur largeur à \l\ mètres pour la première classe , 
h 12 mètres pour la seconde, à 10 mètres pour la troi- 
sième , et à 8 mètres pour la quatrième. Les routes tra- 
cées au milieu d'es bois, celles qui servent ^fccès à la ca- 
pitale et h quelques autres villes d’un grifltj commerce , 


terres fortes ; les autres le sont au niveau du terrain naturel, qui est ordi- 
nairement un sable léger, et quelquefois ils sont pavés eu pierres de 
petites dimensions. (De Fer, Science des canaux navigaidet , page 83.) 
(l) Sganzin, Cours de constructim, page 8a. 

(aj CEuvce» deTurgot, tome VIII,. page 371 . 


< 
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conservèrent seules une largeur de 20 mètres. Cet arrêt 
n’a jamais reçu une entière exécution. Le tableac^uivanl 
présente la largeur des routes, celle des chaussées, ac 
cotemens et fossés , d’après ce qui a paru le plus conve- 
nable. • ' 


«■ 


CLASSES. 

1 

Largeur. 

: 

* 

Chaussée, 
V T 

' 

Acrotcmcn*, 

1 ’W 

Fossés. 

Largeur 
totale 
compris 
les fossés. 







r* 

au 

0,80 

6, *56 

2 

*4 


r- 

la 

V ■ 

3 


• l6 

3* 

lu 

6 

a 

i,0G ^ 

»3,3i 

4' 

, ■% 

5 

. i,5o 

1 

IO 


, » ' . 

On appelle routes royales celles qui sont en tout ou en 
partie entretenues aux frais du trésor public. Telles sont 
les routes de première classe , et la plupart de celles de 
deuxième. Des numéros compris entre 1 et 191 sont affec- 
tés à ces routes. • 

Les routes qui sont entretenues sur les fonds votés par 
les conseils généraux des départemens portent le nom de 
routes départementales (1) : celles de troisième classe ap- 
partiennent à cette.catégorie. On appelle chemins vicinaux 
ceux qui sont jugés nécessaires pour la communication 
des communes. 

Lorsque les revenus communaux ne suffisent pas aux 
dépenses qu’exige leur entretien , on y pourvoit par des 
prestations extraordinaires en argent ou en nature (2). 


fl) Décret du 16 décembre 181 1. 
(>) Loi du 98 juillet 1894. 
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Une lui proposée aux Chambres crée dans les dépar- 
Ionien# del’Ouest, sous le nom de routes stratégiques, une 
nouvelle classe de roules , qui doivent être ouvertes aux 
Irais de l’étal , et qui seront entretenues au moyen d’un 
système mixte par les communes , par les départemens 
ou par l’état. La largeur de la chaussée de ces routes 
doit être de 5 mètres .celle de leurs accotemens de 5 mè- 
tres ; la hauteur des haies *'qui en seraient éloignées de 
moins do 20 mètres, ne devra pas dépasser i m ,3o. Au 
nombre des routes stratégiques , sont celle de Poitiers à 
Nantes, et celle de Suumur à la Rochelle. 

Les chemins qu’on appelle chaussées dh Brunehaut en 
Picardie sont d’anciennes voies romaines, qui, dans le 
sixième siècle, ont été réparées par la reine Brunehaut , 
femme de Sigehert’, roi d’^ustrasie. Les rodtes existantes 
de Péronne et Saint-Quentin à Bavay par Cateau ont re- 
tdbu ce nom , sous lequel elles sonlconnues. La principale 
chaussée de Brunehaut conduisait deSoissons à Boulogne 
par Noyon, Roye et Amiens. 

Les préfets, sous-préfets et maires, exercent une sur- 
veillance spéciale sur*les routcs # de leurs départemens , de 
leurs arrondissemens ou de leurs communes. Les ingé- 
nieurs des ponts et chaussées sont chargés de diriger eux- 
mêmes , ou de faire diriger par leurs conducteurs, l’exé- 
cution de tous les travaux. 

On distingue dans l’entretien des rbutes en empierre- 
ment la fourniture des matériaux , qui est donnée à l’en- 
treprise ; leur emploi , et les travaux d’entretien qui sont 
faits à la journée par des cantonniers stationnaires ( 1 ) f 


(1) On doit 1a première institution des cantonniers , ou manœuvres 
-stationnaires, aux états du Méconnais : elle eut lieu en >778. ( De Fer, 
ouvrage cité, pages 4I0-467.) 




* 
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qu’on appelle ainsi pour les distinguer des cantonniers 
adjudicataires établis eu 1811. Les cautonniers station- 
naires se tiennent sur les routes depuis le lever jusqu’au 
coucher du soleil, et sont constamment occupés à distri- 
buer les matériaux sur les points où la chaussée a perdu 
son bombement ou son épaisseur, à faciliter l’écoulement 
des eaux, à dresser les accotemens, à enlever les boues, 
à combler les ornières ; ils sont tenus, cm outre , de prê- 
ter assistance aux voituriers et aux voyageurs , de rendre 
compte des délits dits de grande voicric , de donner avis 
aux maires et .h la gendarmerie de tout ce qui peut inté- 
resser la sûreté et la tranquillité publique. 

Les routés dites militaires ont pour objet principal de 
servir au passage des troupes ou de faciliter les manœu- 
vres de cellesqui sont chargées delà défense d’une frontière. 

L’ordonnance de 1778 prescrivait de donner aux che- 
mins que suivent les colonnes datis les marches, 10 mètres 
de largeur, et même 1G s’il était possible. 

Une largeur de 2,Go suffit, au besoin , dans les parties 
en ligne droite d’une communication qui doit être par- 
courue par des voitures. Une largeur plus grande est né- 
cessaire dans les lournans , pour le déploiement des atte- 
lages. Voyez page i 4 - 

Du Profil des Routes. 

En pays de plaine, la chaussée avait autrefois pour 
profil un arc de cercle dont la flèche était le ~ au plus , 
et le ^ au moins de la demi-largeur de la chaussée. Le 
profil de chaque accotement était formé par une droite, 
prolongement de la corde d’un des dqpai-arcs de la chaus- 
sée. L’inclinaison des accotemens variait par conséquent 
du ^ au ~ de leur largeur; on donnait lematctmoindans 
les terres fortes, et le njinéin«m dans les terres légères. 
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En général , la pente des accotemens est plus forte que 
celle de la route dans le sens longitudinal ; les lignes de 
plus grande pente, dan» le cas contraire, couperaient 
très- obliquement la direction des routes; de fortes dé- 
gradations devraient , par conséquent , être produites par 
les eaux pluviales. C’est aussi pour éviter cet inconvénient 
qu’on a rendu convexe la surface des chaussées. Cepen- 
dant, lorsque la convexité excède celle qui répopd au 
minimum , les voitures ont trop peu de stabilité. Au- 
jourd’hui que leur nombre est beaucoup plus considérable 
qu autrefois, et que 1 on attache une plus grande impor- 
tance h la r..pâéjté du roulage , la flèche de l’arc des 
chaussées a ém réduite au de la corde de ce mémo 
arc ( 1 ). Dans celte hypothèse , on aura : 

La largeurde la chaussécélant de 6,66; fl; 5; 

Pour la flèche. . ‘ . 0 ,i5; o.ia; o,io. 

On appelle routes en levée celles qui sont construites , 
entièrement en remblai ; on peut souvent se dispenser 
de les accompagner de fossés ( 2 ). 

En pays de montagnes , le profil des foutes varie sui- 
vant qu’elles sont construites entièrement en déblai ou en 
remblai , ou partie en déblai et partie en remblai! Lp 
premier cas se présente surtout dans les rampes dont la 
direction est 5 peu près celle des lignes de plus grande 
pente , le deuxième dans la traversée des terrains bas et 
humides , le troisième dans les chemins tracés à mi-côtç.' 

En général , la largeur des routes en pays de mon- 
tagnes est moindre que celle des routes en pays de plaines. 

>— i rç 

Rondonneau, J»is administratives de ta France. Paris, i 8 j 6 , 
toute V,.pagc 9a. 

(1) Annales des Ponts et Chaussées, tome II, page* a48-a58. Le* *n- 
•ienne* routes romaines étaient faites enlevée. • 


A 
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Elle est communément de 10 mètres , quelquefois de 
8 seulement} dans les hautes -montagnes on la réduit b 
6 mètres , et même à 5 mètres dans quelques parties. > 
Autrefois , lorsque la roo te était entièrement en déblai 
et en pente , on supprimait les fossés par économie* et 
l’on faisait ( une chaussée concave pavée, offrSnt vers 
son milieu un écoulement pour les eaux. Cette méthode 
qui avait des inconvéniens est aujourd’hui presque aban- 
donnée. • * «• iss'n i 7 , /. . • 

On adopte pour les routes à mi-côte le profil général 
en le modifiant , ou un profil particulier, propre à ces 
routes etgjui est connu sous le nom du profil en revers : 

*• i - • , 

Les. modifications à faire subir au profil général con- 
sistent à supprimer le fossé de l’accotement qui est en 
remblai , oa fig. g, à supprimer ce fossé et à incliner 
«n outre l'accotement dans un sens apposé à celai de la 
pente naturelle du terrain , de manière qu’une rigole se 
trouve comprise entre cet Accotement et la chaussée. 
Cette rigole çpçoit les eaux qui dégraderaient-le remblai. 
Ces eaux sont détournées dans des oonduils obliques ap- 
pelés cassis , et tombent dans le fossé creusé au pied de 
l’escarpement du déblai. De* ce fossé, elles sont portées 
dans la vallée par des aqueducs qui passent sous la route 
.et qui sont voûtés ou couverts en pierres plates. 

Les route» en revers , Jig, 8 , ont «ne pente transver- 
sale unique vers l’escarpement du déblai , au pied duquel 
règne le fossé destiné aux eaux pluviales. La limite de 
cette pente est de Les voitures qui cheminent sur cés 
routes étant constamment penchées, les chevaux fati- 
guent , davantage. Elles ont quelques autres inconvé- 
niens toutefois le profil en revers est avantageux au 
raccordement de deux alignemens par une courbe ; la 


À 
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pente, ver» l’intérieur de la courbe , n'oppose au icn- 
•ersement des voitures du, dedans au. dehors (i). Pour 
cet objet t il suffirait de donner à la pente une inclinai- 
son telle que La résultante du poids de la voiture et de la 
for*e centrifuge lui. fût normale; mais déterminée par 
cette sAde condition ,* la pente transversale serait trop 
faible dans les pays de montagnes; elle serait moindre 
que la pente longitudinale.! 

Le milieu d’uue route en revèrs n’est pas toujours oc - 
cupé par la chaussée; quelquefois dans les pentes rapides , 
il n’y a d’accotement que du cplé du déblai ; les voitures 


(i) Voici le calcul. Ou sait que la £orce centrifuge d’un#orps qui tourna 
autour '«Ton centré fesl égal© îi la fbree vire icû primée à ce corps, divisée 
par le rayon du cercle que décrit son centre de gravité; la force vive a 
pour expression le produit du carré de la vitesse du cor^s par sa tuasse, 
laquelle est égale à son poids divisé par la gravité. 

Appelant fia force cen^îfuge d?un corps, m sa masse , p son poids, r le 
rayon de Parc décrit , v la vitesse du corps par seconde comptée sur cet 
arc , d la gravité qui est égale à 9 m on aura 
m v 1 p v 1 • 

Soit p = î,t) 4 o kilogrammes , le pbids d'une voiture, «= > méfies, 
r = 18 mètres; on trouvera f= no kilogramme!. 

Si l’on forme actuellement on parallélogramme rectangle, dent l’uu 
des angles ait pour sommet le centre de gravité de la voiture, et pour 
rôtés une horizontale et une verticale snr lesquelles on porte , savoir : sur 
la première bue longueur proportionnelle à la force cèntrifnge: sur la se- 
conde, une longueur proportionnelle au poids de la voilure ; la diagonale 
de ce parallélogramme fera avec la verticale un angle qui aura pour tan- 
gente, , • 

* îÿfo “ a* T * * « 

CestPangle sous lequel doit être inclinée la pente transversale en ter- 
rain horizontal dans l'hypothèse adoptée. t 

Les considérations précédentes sont empruntées an Résume lithographié 
du Court de Mécanique industrielle fait à Metz en 1827-38 par M. lçchef 
de bataillon du génie Poncelet, et rédigé par M. le capitaine do génie 
Gosselin , page 1 10. 
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qui montent , cheminent sur la chaussée, celles qui des* 
cendent suivent l’accotement. 

Pour les routes construites entièrement en remblai , on 
adopte également, suivant les positions , le profil ordi- 
naire ou le profil'en revers. 

Lorsqu’on veut assurer une longue durée aux routes 
en pays de montagnes , on soutient les remblais a,u moyeu 
de murs dits de soutènement. Ces murs sont construits 
en maçonnerie ou en pierres sèches ; dans ce dernier 
cas, on leur donne up grand talu^,; un parapet en ma- 
çonnerie ou un garde-corps en bois prévient les accidens ; 
cette précaution est surtout nécessaire dans les tournans. 
line forte haie ou un trottoir élevé peuvent remplir le 
même objet. 

En temps de guerre , la destruction des murs de sou- 
tènement s,uÜit souvent pour rendre une route imprati- 
cable. En juillet 1808 , deux coupures pratiquées par les 
Espagnols ‘sur la route de Barcelone à Gironne , près 
d’Arens de-Mar , arrêtèrent un jour et demi le général 
Duhesme*. lors de son expédition de Gironne, Au rctonr, 
ol les évitai mais l’artillerie ne put passer, par les che- 
mins que l’on prit. ( Mémoires du colonel du génie Laf- 
faille sur les campagnes de Catalogne , pag. 71 et 109). 

Sur un versant escarpé de montagnes » une route s’é- 
tablit naturellement atox endroits où les lignes de plus 
grande pente commencent è être- peu inclinées ; dans 
celte positron elle reçoit le nom de corniche , parce qu’elle 
paraît à l’œil terminer la partie presque verticale de la 
pente de la montagne, comme une corniche termine un 
bâtiment : on désignait ainsi l’ancienne route littorale do 
Gênés. 

Enfin , dans Jes pays de hautes montagnes on garantit 
des avalanches , par des voûtes ou par des toits en char- 


( »» ) 

pente très inclinés , les parties de routes qui y sont ex- 
posées. 

Du tracé des routes sous le rapport militaire et de leur 
• pente longitudinale. 

Les routes q«ji conduisent de la frontière dans Pintérieur 
du royaume , sont en général contraires h la défense ; on 
doit, pdttr leur tracé , adopter les directions sur lesquelles 
se trouvent des positions militaires ou des obstacles ca- 
pables d’arrêter l’ennemi. Delà , l’importance de les faire 
passer dans les places fortes et de ne pas en augmenter le 
nombre', particulièrement dans les chaînes de montagnes, 
les forêts ou 4 lés marais qui couvrent certaines frontières. 

Si l’on envisage, sous un autre rapport, les rôiites di- 
rigées de l’àntérieur ou de la capitale aux frontières, si on 
les oonsidèrfe comme lignes d’opérations dartV une guerre 
offensive , la principale Condition à laquelle*elles doivent 
satisfaire est d’être les plus directes , de pouvoir être 
parcourues dans le moindre temps. La promptitude des 
communications pendant la guerre est du plus grand 
intérêt et peut entraîner des résultats supérieurs à tous 
les calculs. Parmi les routes modernes qui ont été ou- 
vertes pour atteindre ce but, nous citerons la roule de 
Metz à Mayenrts par Kniserslautern , une des premières 
que Napoléon fit construire , celfè de Genève h Milan par 
la rive méridionale du lac de Genève et par le Simplon ; 
celle de Prad, dansleTyrol, à Milan parla Valteliné, ou- 
verte par l’Autricbe ; la nouvelle route de Saint-Péters- 
bourg b Kowno par Louga et Dunabourg, plus courte de 
5o lieues que l’ancienne qui passe pdr "Wilna ( 1 ). 


(i) Journal des voies de communication , N® XV, article tin général 
D entrera. v * 1 * '* 



et 
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La détermination du point où doit aboutir une route, 

sur une rivière «qui sépare deux étals , donne lieu aux 
considérations qui ont l'ait l’objet de l’Instruction sur la 
reconnaissance des rivières. 

Les routes parallèles aux frontières , établissant une 
communication entre elles , sont très-favorables à la dé- 
fense. Elles permettent de rassembler promptement les 
troupdS réparties sur une grande étendue de terrain et 
de les porter aux points menacés. Lorsque ces routes 
sont couvertes par des canaux, des rivières ou des chaînes 
de moptagnes , et qu’elles traversent des places fortes , 
l’ennemi ne peut pas en interdire l’usage h l’armée dé- 
fensive, et il ne peut pas en pfofiter eu l’absence de cette 
armée. Il est également avantageux qu’elles soient les 
plus directes. 

Sur une frontière maritime , les routes défensives litto- 
rales doivent passer hors de portée de canon des points 
où peuvent mouiller les bâlimens de guerre. 

Les considérations qui précèdent justifient les disposi • 
lions des ordonnances, qui soumettent tous les projets 
de rbutes , de ponts , de canaux , dans les départemens 
frontières, à l’examen d’une commission mixte composée 
de conseillers-d’état , d’officiers du génie et d’ingénieurs 
des ponts et chaussées. * 

Les points principaux du tracé d’une roule détermi- 
nent en plaine des al%nemens qu’on raccorde par des 
arcs de cercle, ou par des portions de paraboles. Ces 
courbes se tracent de la manière suivante : 

Soient, fig. 5, lieux alignemens donnés et représentant 
les axes de deux portions d'une même roule, am b l’arc 
de cercle qui doit les raccorder, a a' la largeur de la 
route , a' ni b' et a ' ni b' les projections de deux arcs do 
cercle concentriques au premier, et servant de limites à 

V 
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la route. La courbufe de ce» arcs doii être telle , que les . 
Toitures restant sur la cha u%sée ,- les plu* longs attelages 
puissent tourner, sans cesser d’exercer toute leur force 
de traction. 

Pour que cette condition soit remplie (i), m l tan- 
gente à l’arc àmb , rencontrant au point f l’arc a m' b' , 
il faut que la partie m f de cette tangente ne soit pas 
moindre que la plos'grande longaeur <ies systèmes qui sè 
meuvent sur la route. Appelant R le rayon de 1 atcamb, 
i la largeur de la route, et L la plus grande loogueur des 
systèmes ou des attelages qui la parcourent, on -aura 
dons le triangle m fo , 

* * . • 

— » ■ — ’•» — • 

fo = m f -{- m o ; et en substituant 
( R -j- il) * = L 1 -f- R 1 = R 1 + Æf-H 
d’où R 7 = s= — — —S — [ 1 J 

Si l’on suppose que le point tn se trouve au milieu de , 
l’arc am b , le rayon m o prolongé passera par le point 
S , et l’on aura dans le triangle S ao. 

Sa * ao * * cos. aSo ’ sin. aSo; * 


d’où Sa =s= 


a o cos. a S o R 

sin. aSo tang. aSo 


M 


Faisant, par exemple, L=i6mèt. , fc=»i3 mèt. , aSo— 
Go*, on trouvera R~ j8“, 35, Sa= to m , S8* 

Au moyen de l’équation [î] , êbnnaissant R et L , on 
peut calculer la largeur qu’il est nécessaire de donner à 
la partie circulaire d’une route, qui doit être parcourue 
par un système de voitures déterminé. 

Au moyen de l’équation [ 2 ] , on peut calculer la Ion- 


(1) Collection lithographiée de» pool» et chaussée» , article de M. Ro- 
Wtjuet. . 

* . * ■' 
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gueur de* tangentes Sa , S b; cas qui se présente lorsque 
l’angle a s b est donné , et qu’on connatt la valeur qui 
peut être attribuée h R. » 

Pour tracer par points l’arc ^ cercle A M B ( fîg. 6), 
on déterminera»les points de rencontre des alignemens 
SA et SR avec des droites , telles que B 5 , B a , B \ , t 
A 1 , A s , A 5 , qui divisent en un même nombre de 
parties égales les angles égaux SA B et S BA. On suit 
la série n&turelle des nombres i , a, 3, etc. , peurmarquer, 
à partir 4 U point S , les points de rencontre sur SB, et 
U série inverse pour marquer les points correspondons 
sur SA. Il'est facile de voir que les points d’intersection 
des droites Ai etBi,A2etB%,A5elB5, appar- 
tiendront à- l’arc de cercle. 

Si les points A et B étaient éloignés inégalement du 
point S , il faudrait employer plusieurs arcs de cerclé 
dev rayons différens. . 

La parabole acet avantage sur le cercle, que sa courbure , 
diminuant graduellement à partie du sommet , elle se 
raccorde mieux avec les alignemens. Son tracé d’ailleurs 
est sur le terrain d’une exécution plus facile. Soient 
\flg. 7) C S et DS les deux alignemens, il s’agit de 
tracer une parabole assujettie à leur être tangente aux 
points A et B. Les lignes S A et SB sont divisées en un 
même nombre de parties éghles. On se sert de la série 
naturelle des nombres pour marquer & partir du point S 
les point» de division de la ligne S B , de la série inverse 
pour marquer les points de division de la ligne S A. On 
joint par des «droites les points de même cote. Ces points 
déterminant par leurs intersections , les sommets d’un 
polygone 1 m n p 4 ()) aÔx côtés duquel la parabole 

* -\ - ‘ 

^ V*' • é "• "■" * ' 

(1) Chaque tangente cat ditiiée en partie» égale» par le qyitètne de 


-, ' ' 


' . ( *6 ) 

• , * 
cherchée doit être Uogente. Les points de contact sont 

au milieu des côtés du polygone. 

Dans la pratique on fait passer la courbe de raccorde* 
ment parles sommets d^polygone. Cetté courbe est une 
parabole; mais elle n’est point tangente aux alignemens 
en A et B. r # 

La connaissance du tracé des courbes de raccordement 
peut servir à rapporter les routes ( avec exactitude sur les 
cartes des levés à Vue. EHe est nécessaire aux officiers char 
gésde tracer en campagne uneroute ou une communication 
quelconque. Dans le cas , par exemple, où uno route de- 
vrait aboutir à un pont défendu par des ouvrages enne- 
mis , ^1 faudrait la tracer , de manière qu'elle ne fût en 
aucune de ses parties enfilée par le feu de ces ouvrages. 

Dans les pays de montagnes, après avoir déterminé 
les points principaux par lesquels doit passer une route , 
il faut la tracer entre ees points, de manière qu’elle ait le 
moindre développement et une pente qui n’excède pas 
une limite fixée. Nous entrerons d’abord dans quelques 
détails sur les pentes limites à adopter pour les différentes 
communications. 

Les avantages d’une pente assez douce,' pour que le 
roulage n’ait pas besoin d’employer des chevaux de ren- 
fort n’étaient point appréciés autrefois. On évitait les 
changement de direction ’ «ans lesquels les routes en 
pays de montagnes sont toujours difficilementjpraticables; 
on ne regardait pas comme rapides les inclinaisons au 
^ et au A. qui sont très-communes en France. La pente 
lfogite était le - , i4 centimètres par mètre; c’est la plus 


toutes les autres. Voye* un Mémoire intéressant de M. Briancbon sur les 
courbes de raccordement. ( Journal dt V Eÿoée Poiy technique , 19» cahier, 
pag«*9?^ «. «• 
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raide que peuvent monter les voitures chargées , sans le 
secours des machines l’aide desquelles on franchit les 
passages les plus dilliciles. Voyez lig. 1 1 . 

La pente limite qui est adoptée en France depuis quel- 
ques années est de 5 centimètres par mètre, ^k. Les voi- 
tures chargées peuvent monter cette pente sans le secours 
de chevaux de renforts , et la descendre sans que leurs 
roues soient enrayées. 

Suivant Gerstner (i), la pente limite des nouvelles 
roules en Autriche, dans les montagnes , est de 4 pouces 
par toise, ou Qujtro chevaux attelés à une voiture 
traînent sur ces routes une charge de «5ôo à a 8 oo kilo- 
grammes, ou de 55Go à 4s°o kilogrammes , y compris 
le poids de la voilure. , 

On regarde une route dont la peute est de 4 centi- 
mètres par mètre, , comme pouvant être parcourue 
au trot, en montant, par la poste. La nouvelle roule de 
la côte de Tarare satisfait à celte condition. La route du 
pays de Galles, qui est très-montueux , est remarquable 
par le peu de rapidité des pentes dont l’inclinaison n’ex- 
cède pas jk , à l’exception toutefois de deux pentes, qui 
sont , k’une de ^k, l’autre de A. 

Les rampes les plus raides de la route du Mont-Ceni.* 
sont de 8 } centimètres par mètre, environ^. Ces rampes 
sont en petit nombre et ont peu de longueur. La pente 
de la plus grande partie des autres rampes est de 5 , 6 , 
7 , 7 k centimètres par mètre. 

L’auteur des Applications de Géométrie ( 2 ) fait re- 
marquer, que, lorsqu’il s’agit d’ouvrir une route dans 


(1) Mémoire lur Ut grandes roules , in-8«, page» 56 et 144. < 

(a) Applications de géométrie et de mécanique, par Cb. Dupin ; in 4®, 
page 90. 
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une chaîne de montagnes pour faire passer une armée et 
son matériel, on pourrait adopter, deux pentes limites dif- 
férentes, l’une pour les descentes, l’autre pour les mon- 
tées. 

Une pente uniforme d’une grand» étendue a plusieurs 
inconvéniens. On Jui préfère plusieurs pentes inégales, 
séparées par des paliers, et réparties de manière que la 
montée commence par une pente inclinée au maximum 
et finisse par une pente douce. Les paliers doivent être 
horizontaux, ou peu inclinési< Le développement plus 
grand qu’acquiert uDe roule , dont on adoucitles pentes , 
doit aussi être [tris en considération dans le tracé. 

La pente limite des sentiers accessibles aux mulets 
chargés dans les Alpes, est de 55 centimètres par mètre.- 
Elle répond à un angle de 59 degrés (1). Avant que la 
route actuelle carossable du Saint-Gothard fût construite, 
on franchissait ce passage par des rampes dont l’incli- 
naison du côté de la Suisse variait de 10 à 55 centimètres 
par mètre. Les rampes étaient encore plus raides du côté 
de l’Italie. u 1 . • ' . 

La pente de 75 centimètres par mètre qui répond à un 
angle de 57 degrés est la limite de celle que les hommes 
peuvent gravir sans le secours des mains. 

Dans les fortifications , les rampes sont d’autant plus 
raides que les points où elles conduisent sont moins éle- 
vés. Elles varient entre les limités suivantes, le pour une 
hauteur de 1 mètre, le ~ pour une hauteurde 10 mètres/ - 
L’ineiinaison de est aussi regardée dans les travaux mi- 
litaires de terrassement comme la plus convenable pour 



(1) Saussure , Voyagedans Us Alpes, tome III , page »6i, $ 774. Cet 
auteur ajoute que les mulets qui ne sont pas chargés montent 'des pentes 
beaucoup plus raides. 
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te transport des terres à la brouette. Dans les travaux des 
ponts et chaussées, les prr* du roulage en rampe & la 
brouette sont rapportés à des rampes inclinées h La 
pente limite est le sixième {ij. 

Passons actuellement à la détermination graphique 
d’une route dont on connaît le point de départ et le point 
d’arritée. M. Ch. Dupin a donné de beaux développemen* 
sur celte question (ouvrage ciré page 91). Nous nousbor- 
nerons à exposer le principe sur lequel elle reprise, d’après 
le Cours de Construction lithographié de feu M. Duleau, 
ingénieur en chef des ponts et chaussées (2). 

Soient, fig. 18, VX et Z Y , les projections de deux t 




( 1 ) Dans plusieurs ouvrages américains, allemands , les Rentes étant 
exprimées par les angles qu’elle» l’ont avec ffiorizon, nous plaçons ci-des- 
sous les differentes expressions équivalentes des pertes tes plus usitées. 


1 ‘ 1 
PENTES 

par mètre exprimées 1 
en centimètres. 

EONr.üRÜR 
des bases , 

la hauteur prise 
pour unité. 

nncKEÿ 

d'i nclinaison 
à l'horizon. ; 

GRADES 

.'il 1 

d'inclinaison a 
l'horizon. 
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{*)' M. Duleau «*st mort de l’épidémie, en* iSûa, victime de son zèle 
pour les travaux publics. *„"*** -*'•••. • « 
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courbe* hc>rizô«^alei du terrain, cotées, l’une 10 mèlres, 
l’autre îs mètres, entre lesquelles la surface du terrain 
puisse être considérée comme plane. Supposons que la 
pente limite adoptée soit de 5 centimètres par mètre, 

On prend un point quelconque O sur l’une des courbes , 
et de ce point comme centre, avec un rayon de 4°. mètres 
à l'échelle de l’épure , on décrit un arc de cercle qui coupe 
en deux points l’autre courbe; soient L et N ces points; 
Jcs droites OL, ON seront les projections dedroiles situées 
sur la surface du terrain et ayant l’inclinaison adoptée. 

Soient^ et B deux points du tracé, ACDB unedroite 
qui les joint; les cas suivans peuvent se présenter. 

i "cas. Si CD est égal ou plus grand que 02V, la direc- 
tion ACDB satisfait aux conditions voulues. 

2 ' ctfs. Si CD est plus petit que ON, du poinïfi , on mè- 
nera la droite B F normale h la courbe YZ, et du pointé 
la droite A E normale à la courbe VX; on joindra les 
points E et F, et si EF est encore plus petit que ON, on 
fera un lacet EDF ou EGF composé de droites paral- 
lèles à 0/-et h O/te r ' "^«uîr '•"■Y"— « . A 

3' cas. Si EF * st pl«s grand que ON , par le point S in- 
tersection des droites AF et EF, on mènera la droite 
parallèle à ON , et l’on joindra le point B au point A, et 
le point Q au point B; BQBA sera la direction de la 
roule. On démontre que dans ce cas BQ est parallèle 

A AB. j 

On emploie pour le raccordement des alignemens , dans, 
les pays de montagnes , des méthodes qui diffèrent peu 
de celles qui ont été exposées au commencement de cet 
article. On adoucit les pentes dans les raccordemens par 
les raisons qui ont été dites en traitant du profil des routes. 
On y fait quelquefois des paliers peu inclinés sur lesquels 
les voitures peuvent s’arrêter sans danger. 
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On se sert d’un éclimèlre pour tracer les pentes sur 
le terrain. 

* Construction des routes. 

La rédaction du projet d’une roule exige un levé du, 
terrain qu’elle doit traverser. On exécute ce levé par 
courbes horizontales* Après avoir déterminé par des con- 
sidérations diverses, étrangères à notre objet, les prin- 
cipaux points de l’axe de la route, on construit plusieurs 
profils transversaux à l’aide desquels on calcule les dé- 
blais et les remblais du projet. On fait varier la position 
de ces profils et les dimensions de la route , de manière 
que les déblais soient à peu près égaux aux remblais. On 
appelle cotes noires les cotes des points du terrain rap- 
portées à un plan horizontal de comparaison passant au- 
dessus du terrain; cotes rougesïes cotes des points du projet; 
points de passage les points communs au terrain et à la 
route. Pour simplifier ces calculs, on substitue au profil 
de la chaussée et de l’accotement une ligne horizontale , 
tracée de manière que le déblai de l’encaissement de la 
chaussée au-dessous de cette ligne soit égal au remblai 
de l’accotement au-dessus de la même ligne. 

On exécute d’abord les terrassemena jusqu’à cette 
horizontale. Dans ; cet état, la route est djte ouverte ; les 
voitures peuvent y circuler. 11 reste à construire la chaus- 
sée. * 

De la* construction des chaussées. 

I *. 

Oû emploie pour la construction des chaussées beau - 
coup de méthodes différentes 1 nous ne ferons connaître 
que celles qui sont le plus en nsage. 

Chaussée en pavé. (Fig. 1”.) 

La pierre dont on se sert de préférence po*ur la cou- 
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struction de cette espèce de chaussée est le grès dur. 
L’expérience a appris que , pour offrir une résistance 
convenable, les pavés devaient être équarris et présenter 
sur toutes leurs faces un carré de deux décimètres de côté. 
On les établit sur un lit de sable normalement b la surface 
de la chaussée, par rangées alignées et. à joints recou- 
verts. Le lit de sable qu’on appelle firme doit avoir envi- 
ron o^iG d’épaisseur. Au besoin 12 centimètres suffisent. 
Le profil de l’encaissement qui reçoit la forme est un arc 
de cercle concentrique à celui du cercle de la chaussée. 

Si là roule est faite en remblai , il faut bien damer les 
terres ou attendre qu’elles soient rassises. On pose d’abord 
les deux rangées extrêmes qui sont formées des pavés les 
plus gros , et qu’on appelle bordures. On frappe tous les 
pavés avec la hie , on s’assure que leur surface supérieure 
est conforme au profil , puis on étend sur la surfaoe de la 
chaussée une couche de sable de q à 5 centimètres d’é- 
paisseur, pour garnir les joints , qui ne doivent pas avoir 
plus de 14 millimètres de largeur. ^ 

L’épaisseur totSle de la forme , du pavé et de la couche 
de sable est de 58 à 40 centimètres. 

Les chaussées en pavés bien équarris offrent ou roulage 
une surface plus unie , et un fond plus solide que les 
chaussées en empierrement. On les préfère à celles-ci 
pour l’abord des grandes Villes et la traversée des villages. 
Lorsque la pierre est trop tendre pour être durable , on 
ne fait pas la dépense de la taille. Aux %bords de Lyon , 
les chaussées sont pavées en gros cailloux. . 

Dans quelques parties de la Hollande , les chaussées sont 
pavées en briques, posées dechamp, suivant leur longueur, 
sur une couche de sable qui a 23 centimètres d'épaisseur. 
Les briques qu’on emploie ont 23 centimètres de long , 1 1 
de largeur," et 4 £ d’épaisseur: elles forment les chaussées 
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les plus belles et les plus commodes; mais ce système ne 
peut convenir que dans un pays cpupé de canaux , et dont 
les routes ne sont pas fatiguées par le roulage. 

Chaussée française en oaiUoutis avec empierrement,* 
(Fig. a\) » » 

• *V 

La construction de cette çbaussée , qui est en Franco 
1» plus en usage, exige beaucoup de soin. Il est important 
de se conformer aux principes et aux règles qui détermi- 
nent la formation de l’encaissement , le choix et la pose 
des bordures , la disposition relative des pierres , en rai- 
son de leur grosseur, de leur dureté , et de la nature de 
leur composition qui les rend plus ou moins susceptibles 
de résister au poids des voitures et auç "injures de l’air. 

La chaussée française en caillputis se compose ordinai- 
rement de trois couches , comprises entre deux bprdures 
dont on ne doit voir qu’une arête parallèle à l’axe de la 
roule , et séparant l’accélement de la chaussée. Les trois 
couches ont une épaisseur totale de o ra , 36 . L’épaisseur de 
la première est de o, 1 8 , celle de chacune des deux autres 
de 0,09. . 

Des moellons posés de champ à la main , et de manière 
qu’il y ait peu de vides, composent la première couche , 
qui peut être considérée commela fondation de la chaussée; 
elle constitue l’empierrement proprement dit ^ on lui 
donne aussj le nom de hérisson. On fait la seconde couche 
avec des pierres très-dures cassées à la masse , et réduites 
à la grosseur d’un cube de 4 à 5 centimètres de côté. 
Enfin la troisième est formée de gros gravier > ou * ce qui 
est préférable , do pierres dures .et siliceuses cassées aji 
marteau sur une espèce d’enclume, ét divisées en cubes 
de 3 centimètre» de côté» Om.se ,scrt d’une pelle de fer 
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pour jeter successivement entre les bordures les matériaux 
des deuxième et troisième -couches. On arrange les ma- 
tériaux de la troisième arec un rateau* à dents de fer; le 
fond de l’encaissement peut être plat ou convexe. On 
dresse la surface de la chaussée au moyen d’un profil 
mobile en boi% appelé cerce. On doit , pendant quelque 
temps , veiller avec soii^à ce qu’elle n’éprouve pas d’alté- 
ration. Pour que cette condition soit remplie, on exige 
des cantonniers qu’ils fassent journellement les rechar-, 
gemens nécessaires , qu’ils régalent les aspérités , rabattent 
les bourrelets , et comblent les ornières à mesure qu’elles 
se forment. L’expérience prouve qu’ensuivant exactement 
ces procédés , on obtient une chaussée solide et durable. 

Les bordures servent à retenir les matériaux qui forment 
la chaussée , et spnt utiles comme repères pour en repro- 
duire la forme au bout d’un certain temps. 

Lorsque le terrain a peu de consistance, on emploie , 
pour la formation de la première -couche , des dalles ou 
pierres plates de 8 centimètres d’épaisseur. 

La première couche n’est pas nécessaire sur le roc : les 
couches de petits matériaux composent seules la chaus- 
sée dans ce cas (i). 

•r ' • -■ X 

Chaussée anglaise en cailloutis sans empierrement < dite 
à la Mac-Adam, (Fig. 3”.) 

‘J * „ • ^ ’ 

Les routes, en Angleterre, sont généralement plus 
étroites qu’en France. Leur largeur varie seulement de 6 


(i) (Busson-Deacars, Essai sur la tuéaiure des t errasses , Paris , 1818, 
page 5i.) «l’ai fait construire autrefois un chemin sur un rocher fort dur : 
une fois qu’il y eut des ornières ,les roues de* voitures coururent le risque 
de se briser, et }e fus obligé de faire creuser dans le rocher un encaisse- 
ment de 37 centimètres de profondeur pour y formèr un empierrement.» 
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à 9 mètres; elles sont entièrement empierrées ou cail- 
loutées. 

Des trottoirs également cailloutés régnent des deux 
côtés de la roüte ou d’un côté seulement. Au-delà des 
trottoirs , se trouvent des haies ou des fossés qui leur sont 
parallèles. Les eaux de la route passent sous les trottoirs 
ensuivantdcs aqueducs. La (lèche du profil de la chaussée 
est égale au soixantième de la largeur. 

M. Mac- Adam pense que le sol naturel, lorsqu’il est 
sec et suffisamment compact, peut, sans être enfoncé, 
porter le poids des voitures les plus lourdes, "que l’objet 
de la chaussée est de maintenir le sol dan&cet état , en le 
garantissant de la pluie et de l’humidité; que, «lorsqu’on 
'construit une chaussée avec des matériaux de dimensions 
différentes , les plus grosses pierres sont sans cesse rame- 
nées à la surface par la pression des roues. Il réduit à 18 
centimètres l’épaisseur de la chaussée, et la compose 4out 
entière de pierres exactement delà même grosseur (5 à 6 
centimètres en tous sens ),et dont le poids est deo, kilos 17. 
Ces pierres sont jetées à la pelle par couches successives.* 
Chèque couche est étendue uniformément avec un rateau. » 
Ce travail exige du soin : il doit être fait par portions (î^. 

La solidité, est d’autant mieux garantie que les points de 
contsct^ont plus multipliés }$ohs ce rapport, on préfère 
aux cailloux roulés les pierres de forme anguleuse. Plu* 
sieurs routes , en France, doivent être construites d’aprè* -> 
ce système. • 


f 
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Observations sur Us Chaussées en t 
On s’est beaucoup occupé depuis quelques années de 
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(1) Instruction de M. le Préfet du Loiret , sur les chemins vici ■ 
communaux. r 


vicinaux ét 
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Ja construction des chaussées en cailloutis avec ou sans 
empierrement. On condamne assez généralement l’usage 
des accotemcns comme étant de peu d’utilité et ayant le 
double inconvénient d’entretenir l'humidité du sol sur 
lequel repose l’empierrement, et de mêler delà terre aux 
matériaux qu’on emploie soit à la construction , soit au 
rechargement de la chaussée. La terre produit la boue 
qui détériore les routes ; le curage des boues est une 
partie essentielle de l’entretien des , routes. Néanmoins, 
nulle part, excepté en Angleterre, on n’a encore re- 
noncé aux accotemens. 

I 

Toutes les chaussées en cailloutis opposent une grande 
résistance, au roulage pendant un temps plus ou moins 
long après leur construction. Il est important, sous # ce 
rapport , que les matériaux qu’on emploie soient bien 
cassés et aient la grosseur voulue suivant leur nature et 
le roulage du pays. Les débris de carrières et de pierres 
brisées sont recommandés pour remplir les vides et hâter 
l’époque oh la surface de la chaussée sera ferme et unie. 
On a aussi proposé de faire passer sur les routes un cy- 
lindre eu fer, avant de Jes livrer à. la circulation. Une 
route est à l’état d’entretien lorsque sa chaussée a acquis 
la consistance nécessaire pour être imperméable -à l’eau 
de pluie , et pour n’êlre jamais entamée par le roulage 
que dans l’épaisseur de la couche de matériaux qui est 
annuellement renouvelée à sa surface. Lorsqu’une route 
française, arrivée à cet état, est parfaitement entrete- 
nue, son empierrement ne fait aucun mouvement. Mais 
si cette route a été mal établie, ou est mal entretenue , 
les pierres du fond ycnnent à la surface, et , étant plus 
grosses, elles rendent le roulage très-difficile. Toutefois, 
la route n’est pas défoncée et est encore viable. 

La chaussée h la Mac-Adam , composée de matériaux 
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d’égale grosseur , a l’avantage de l’homogénéité j elle 
s’use également sur tous les points, et , quoique usée sur 
une partie de son épaisseur, elle conserve , sans exiger 
de rectuygemens , ses qualités , et est également unie 
et uniformément résistante. < Elle a , en outre, suivant 
M. Polonceau dont nous empruntons les expressions (1) , 
la propriété que ses matériaux cèdent à la compression 
sans se briser. On dit coptre le système de Mac-Adam , 
que l’égalité de grosseur des matériaux est une condition 
qui exige beaucoup de main-d’œuvre , qui ne peut pas 
toujours être remplie , qu’une chaussée de 18 centi 
mètres d’épaisseur ne résisterait pas long-temps au rou- 
lage qui se fait en France. D’habiles ingénieurs pensent 
que la nature variée des terrains et des matériaux qu’on 
rencontre s’oppose à ce que l’on prescrive des règles gé* 
nérales et absolues sur la construction et l’entretien des 
routes. Suivant eux , l’empierrement en moellons n’est 
pas nécessaire dans toutes les localités pour obtenir une 
bonne chaussée ; cûais le décroissement de grosseur des 
matériaux doit être observé , dans la formation de la 
dernière couche. , , 

Matériaux des chaussées en cailloutés. 


La première couche peut être construite avec toute 
espèce de pierre qui ne soit pas en décomposition.' Lés 
couches supérieures ne doivent contenir que des pierres 
dures. — '• 


Le granit , réduit en petits fragmens et mêlé avec le 
gneiss , eSst d’un bon usage à la surface des routes. Le 
porphyre fait des roules médiocres. On a remarqué que 



(i) Observations iur Us routes, e.tc. Ia-4‘, Paris , iBae-j page 4.5- 
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les chaussées dont la couche inférieure avait été faite en 
schiste étaient faciles à entretenir. 

Mais les matériaux les plus propres à la construction 
des routes sont les cailloux. Ils peuvent êtré employés 
avec avantage soit dans la fondation , soit à la surface. 
On distingue le quartz hyalin qui se trouve dans les terrains 
anciens, et le quartz commun qu’on trouve sous diffé- 
rentes formes et grosseurs dans les champs et dans les 
rivières. Il faut toutefois exclure dé la couche supérieure 
do la chaussée les cailloux ferrugineux très-durs qui ré- 
sistent au broiement des roues des voitures, etil faut casser 
les cailloux qui ont plus de 5 centimètres de diamètre. 

On doit faire un choix parmi les grès , et les soumettre 
è quelques épreuves à l’air ou dans l’eau. Les meilleurs 
sont les grès quarlzeux. Les grès calcaires viennent en- 
suite. Les grès alumineux attirent l’humidité. Les grès 
ferrugineux se décomposent à l’air. 

Parmi les pierres calcaires, les meilleures sont celles 
qui contiennent des grains de quartz visibles ou des par- 
ticules quartzeuscs très-atténuécs ; ensuite viennent les 
calcaires purs compactes , enfin les calcaires argileux. Les 
matériaux calcaires doivent à la nature de leurs détritus 
de se lier entre eux plus promptement que ne le font les 
matériaux siliceux. Ils sont préférés à ces derniers par 
quelques ingénieurs (i). 

Le gravier est excellent pour former la dernière couche 
de la chaussée des routes. U n’a pas d’affinité avec l’eau 
et n’est jamais long-temps humide. A défaut de pierres 
pour la fondation , on peut construire une route entière- 
ment en gravier, comme cela se pratique dans plusieurs 
contrées , et notamment dans les départemens du llhin. 


(■) Bcrtbault-Ducrcui , Notice sur toi grandes routes. 
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Les pierrailles qui proviennent des carrières , et toutes 
les petites pierres dures peuvent être employées avec 
avantage à la surface des routes. 

Les décombres, provenant de la démolition de maçon- 
neries, ne résistent pas long temps au roulage; cepen- 
dant on eu fait usage à défaut d’autres mateaux. 

Les scories des foyers où l’on brûle de la houille , et 
surtout celles des forges et hauts fourneaux, fout un bon 
usage à la surface des routes établies sur un lond argileux 
ou marécageux. Il faut avoir l’atteulion , pour qu elles ne 
blessent pas les pieds des chevaux, de les réduire en 
petits fragmens et de les damer fortement. 

Le sable de ruisseau et le gros sable de carrière , rouge 
ou gris , peuvent être utilisés dans la construction des 
routes. Les sables terreux et les sables mêlés de limon 
doivent être rejetés. 

On ne peut également faire aucun usage des terres 
meubles , des terres grasses noires , rouges ou jaunes ; 
mais h défaut d’autres matériaux , on peut employer sur 
l'empierrement les terres mêlées de sable et de gravier, 
les terres calcaires , les terres schisteuses. L’eau ne les 
pénètre pas aisément quand elles ont été bien damées (i). 

Des Chaussées, soit en fascines, soit en rondins. 

On emploie les fascines , dans la construction des par- 
ties de route qui traversent des marais, pour former une 
espèce de grillage qui répartit le poids de la roule sur 
une grande surface. On les dispose par couches ou tunes 
dont le nombre est déterminé par la hauteur à laquelle 

doit être établie la chaussée. On pose les fascines de la 

• 

— r~ 7 

(i) Fabert, Traité pratique de ta construction des routes et ponts mi- 
litaires. In-8*, Allemagne , CarUruhe , i8a4-' 
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dernière couche perpendiculairement à l’axe de la route , 
et deux cour« de fascines , tenant lieu de bordures .forment 
l’encaissement qui reçoit les matériaux de la chaussée. 

Les chaussées en rondins sont très -communes dans 
quelques parties de l’Allemagne et de la Pologne. On les 
construit de la manière suivante ( fig. 4 ) ’ après avoir 
aplani le sol sur une largeur d environ 8 mètres , on y 
établit quatre cours de longrines sur lesquelles on pose 
des rondins jointifs. Ces rondins sont maintenus en place 
par deux autres cours de longrines brélées avec les pre- 
mières. Enfin on charge cette chaussée d» gravier ou de 
sable. Si le sol manque de consistance, on dispose des 
rondins de distance eu distance transversalement , et sur 
ces rondins on place les quatre coürsde longrines. 

Oii a exécuté dans les Landes, il y a quelques an*- 
nées, 10 kilomètres de route royale en pièces de bois 
de pin proprement équari ies. 

Chaussées sur la glace. 

Dans le nord , où l’on passe pendant l’hiver les rivières 
sur la glace , on en fortifie quelquefois la surface , sur une 
largeur double de la voie des voitures , par deux couches 
de paille de iG centim. d’épaisseur, sur lesquelles on 
verse de l’eau à plusieurs reprises. Celte eau se gèle et 
lie entre elles les couches de paille , qui doivent se croiser 
à angles droits. 

Ce moyen a été pratiqué sur le Rhin , à la lin de 1790 , 
par M. Six, inspecteur divisionnaire des ponts et chaussées. 
Cet habile ingénieur fit étendré en travers , sur une lar- 
geur triple de la voie nécessaire > des couches de paille 

O * • • 1 » 

de 16 à 20 centim. d’épaisseur, ^u’il fit couvrir de glaçons 
pris à une assez grande distancé, de manière à ce que le 
milieu eût 1 mètre d’épaisseur, et les bords 65 centim. De 

a. » 
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l'eau versée sur ces glaçons concassés gela promptement 
et fit une masse compacte liée avec la glace qui couvrait 
le fleuve. Des débris de pierres et do cailloux lurent ré- 
pandus sur la voie (1). 

Il est d’expériooce que , lorsque la glace d’une rivière 
327 centimètres d’épaisseur, les voitures chargées peu- 
vent passer dessus en toute sécurité. Suivant quelques 
auteurs, ht glace qui a 10 centimètres d’épaisseur peut 
donner passage h des hommes détachés , à des che- 
vaux isolés , et 5 des voitures légères. Ou peut (aire 
passer des pièces de 18 «ur une glace qui a 1 6 centimè- 
tres d’épaisseur et donf^ptirface inférieure touche l’eau , 
pourvu qu’on ait la précaution de placer des madriers 
sous les roues des affûts. Mais quelle que fût l’épaisseur 
de la glace, s’il y avait des solutions de conlinuité^dans 
sa surface-, elle ne serait pas capable de porter un poids 
considérable, parce que la pesanteur spécifique de la 
glace flottante diffère très peu de celle de l’eau. Si au 
contraire sa surface est continue et snms fêlures , elle 
pourra porter un poids d’autant plus grand qu’elle sera 
plus épaisse, parce qu’elle peut être considérée comme 
une voûte plate qui s’appuie sur l’eau et dont les culées 
sont les bords de la rivière. 

* é \ 

Des cassis et écharpes ou revefs d'eau. 

On appelle cassis les ruisseaux que l’on' fait sur les 
routes, ils sont (Ordinairement pavés t leur direction est 
oblique ou. perpendiculaire à celle de la route. Le rac- 
cordement de deux pentes en sens opposé , dans le fond 
d’un va 11 oh , donné lieu aux cassis perpendiculaires : les 
plus petits ont depuis 5 jusqu’à fi mètres d’ouverture 

(i) Dulcau , Cours de construction lithographie. 
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nt — de flèche. On donne une grande largeur aux casais 
dans les torrens , afin que les eaux y prennent moins de 
hauteur. Un cours d’eau , traversé par une route sur la 
pente d’une montagne, exige un cassis oblique. Un cassis 
perpendiculaire, dans ce cjis , opposerait aux voitures un 
obstacle difficile à franchir. .. 

Les cassis obliques sont en outre employés pour dé- 
tourner les eaux pluviales, sur les routes , dont la pente 
longitudinale l’emporte sur la petite transversale; on les 
trace sur les routes en revers, suivant les lignes de plus 
grande pente de la surface de ces joutes , pourvu toute- 
fois que la direction de ces JifMpne coïncide p«»s avec 
la diagonale du parallélogramm^que forment les points 
d’appui opposés des voitures à quatre* roues , parce que, si 
cela avait lieu , une roue de devant et une roue de der- 
rière, se trouveraient en même temps engagées dans le 
cassis. Par cette construction , 1 inclinaison du cassis est 
égale à celle dfe la ligne de plus grande pente;, si elle 
n’était pas suffisante, on l’augmenterait en creusant un 
peu le cassis en aval : on forme un bourrelet suç le bon* 
vers lequel les eaux tendent à s’écouler î la fig. îoen est 
le profil. Dans les montées , le bourrelet , lorsque les voi- 
tures l’ont franchi , s’oppose au mouvement rétrograde 
que la pente tend à leur imprimer ; il est construit en 
cailloutis. Le casSis a i m .5o h 2 mètres de largeur, et 
J- à J de flèche. Quelquefois le cassis est construit en- 
tièrement en relief; il présente, dans ce cas, un bour- 
relet de 3o centimètres environ de relief sur un empâte- 
ment de 5 ra ,5o, dont i m ,5ocn amont et 4 mètres en aval. 

Tout ce qui précède est applicable aux cassis en che- 
vrons brisés et aux écharpes nécessaires sur les routes 
bombées, dont les pentes sont longues et un peu fortes. 
Les écharpes ne traversent que les accolemens ; elles sont 
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construites tantôt en pavés , tantôt en petites pierres , 
quelquefois même en terre. Elles ne sont employées au- 
jourd’hui que sur les routes construites dans les tetrains 
sablonneux que les eaux ravinent^isément; elles se pla- 
cent de ao mètres en 20 mètres £ans ces terrains. Les 
peirtes douces épargnent ces ouvrages qui rendent le rou- 
lage si pénible. 

• # 

De quelques ouvrages accessoires. 

Ces ouvrages sont bat plantations, les bernes mitliaires, 
les poteaux indicateurs , quelquefois des fontaines et des 
abreuvoirs. 

Les plantations régnent des deux côtés de la route et 
au-delà des fossés. Elles ne font point partie du domaine 
-de l’état. • * 

Les bornes milliaires servent à faire connaître •exacte- 
ment la distante d’un lieu- à, un autre, qui n’est donnée 
qu’approxinaaltvetnent par le nombre de postes marqué 
sur les cartes : ces bontés étaient autrefois placées de 
mille en mille toises. Les nouvelles bornes kilométriques 
sont séparées par des intervalles de mille mètres. Chaque 
dixième borne, comme marquantunmyriamètre, a déplus 
grandes dimensions que les autres; sur les routes partant 
de Paris , les distances sont mesurées d’un point pris sur 
le Pont-Neuf. Le point de départ était autrefois près 
l’église Notre-Dame. 

Les poteaux indicateurs se placent à la sortie des villes, 
bourgs et villages, étsar tous les points où viennent abou- 
tir deux ou plusieurs routes. Leur* utilité fait regretter 
qu’en France on ne les ait pas. assez multipliés. Us ser- 
vent en temps de guerre à déterminer la direction des 
colonnes (1).' 


(t) Ou plante aussi quelquefois des potcaüi auprès des ponts , pour in- 
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Dans les pays de montagnes, où il tombe beaucoup de 
neige, les roules sont jalonnées par des perches plus ou 
moins élevées. 

Destruction et réparation des routes en campagne. 

On coupe les routes dans une retraite ou pour la*dé- 
fense d’une place, d’une positioh , d’une frontière.* On 
les détruit dans les défilés sur une étendue plus ou ipoin; 
grande; on les coupe aux endroits où elles sont resserrées 
entre des obstacles que l’ennemi ne murait franchir , en 
sorte qu’il soit obligé de les rétablir pour continuer sa 
marche. 

Pour réparer une route qui a des ornières , on enlève 
la terre et la boue des.ornières ; on en repique le fond, 
et on les comble avec de gros gravier ou avec des pierres 
cassée? à la grosseur 4« 5 ou de 5 centimètres, suivant 
qu’elles sont plus ou moins dures.- On mêle aux pierres 
les débris du cassage. On se garde de rabattre dans les 
ornières tes bourrelets de boue qui sont ordinairement 
sur leurs bords. — Si une route est défoncée , on nettoie 
d’abord les trous qui s’y sont formés ; et, après avoir fait 
dans le fond de ces trous un empierrement en moellons 
poséB à la main et battus fortement, on les remplit avec 
de petits matériaux. — A défaut de pierres, dans une 
forêt, pour réparer un mauvais pas, on fait usage de 
fascines ou de petits branchages que l’on charge d’une 
couche de sable de 3o centimètres d’épaisseur. Si l’on a 
des pierres , on fait une chaussée en cailloutis selon les 
règles enseignées. -»-t)n vide les mares d’eau pan des ri*- 
goles qu’on ouvre et qu’on oomble ensuite ou qu’on trans- 
forme en petits aqueducs. En général, il faut attacher de 


diquerleur position: cette précaution est surtout nécessaire en campagne 
dans les pays coupés de ruisseaux et de canaux. 
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l'importance à procurer un écoulement aux eaux. Quel- 
quefois la roule manque, dç' fossés ou sa chaussée n’est 
plus bombée. Dans ce dernier cas, il faut y répandre 
une couche de gros gravier ou de pierres cassées à la 
grosseur de trois centimètres. Les aqueducs qui passent 
sous les routes sont quelquefois obstrués par la neige ou 
par des pierres et des terres. — Les chemins vicinaux 
ont rarement une bonne chaussée, souvent elle a été 
faite sans art avec de grosses pierres qu’on n’a pas pris 
la peine de casser. — Les chemins creux ont rarement la 
la largeur voulue pour le passage des voitures militaires. 
On doit avoir l’attention , en les élargissant, do jeter la 
terre en dehors des deux côtés; le travail est plus long, 
mais le chemin en est meilleur. — On rend les commu- 
nications des pays de montagnes dMicables à l’artillerie, 
en leur donnant plus de largeurlOif les- coudes, et en 
adoucissant les pentes dont l’inclinaison dépasse la liqjile 
qui a été assignée. .Les chemins raides sont moins incom- 
modes que les chemins sinueux, parce qu’on peut franchir 
les pentes raicjcs en augmentant les attelages; il faut avoir 
recours aux machines, moufles ou cabestans , pbur sup- 
pléer aux attelages dans les tournons étroits où ils ne peu- 
vent se déployer. — Enfin, avant d’entreprendre la répa.- 
ration d’un mauvais pâs qui exigera un temps quelquefois 
considérable, il faut s’assurer si on ne peut pas l’éviter, 
en faisant un détour. 

. Des roules d‘ Allemagne. 

Le mot route se traduit en allemand par Slrasse , et 
par Kunststrasse, lorsqu’on veut spécificique la route a une 
chaussée. Dans une grande partie de la Hongrie, delà Po- 
logne, de la llussic et en Turquie, les routes sont élohlics 
sur le terrain naturel , sans chaussée. 

• 3. 
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Le mot chemin se traduit par weg, celui de sèntier par 
pfad et par slcige dans les pays de montagnes. Ori désigne 
les chemins parles noms defahnvege.reitwcgc', fusswege, 
suivant qu’iis sont destinés aux voitures, alux cavaliers, 
aux piétons! On appelle nêbcnstrasse , nebenwege , les 
embranchemens de roiites ou chemins. 

Le njot chaussée se traduit par falirbalin ou plus exac- 
tement par steinbahn , steinstrasse , etc. ; le mot accote- 
ment par ceux d esommerweg, fussiveg, fusspfad, suivant 
la largeur de l’accotetnent. t 

Les chaussées en rondins sont appelées knippelwege . 
prügetwege. ' 

En Autriche lesroutes sont divisées en routes impériales 
et' routes commerciales, kaiserstrasstn et commercial - 
strassen. ' 

En Prusse elles so^^i visées en routesdeVétat et roules 
des cercles , staatsstrasscn et bezirksslrassen. L’étendue 
des roules avec chaussée était peu considérable en Prussé 
avant 1&1S; on y comptait déjà à la fin de 1827, 6600 
kilomètres de routes d’état et 820 kilomètres de routes 
des cercles. Le gouvernement a publié en '1824 une ins- 
truction sur la construction des routes, dont voici quel- 
ques-unes des dispositions (1). 

LARGEUR DES ROUTES. 


DESIGNATION. 

chaussée. 

chemin 

d’été. 

deux bad- 
qutfttcs. 

1 

TOTAL.. Il 

1 

Route très-fréqu entée 

id. sans chemin d'été. . . . 
Route en pays.de montagnes. 
id. sans cliemih d’été. .. . 

5, 

(>,o 5 
3,75 
5, . 

3,75 

» 

3,i 5 

3,?5 
. 3,73 

2,5 o 

a,5o 

• 

1 2,5 o 
1 0 , * 

9>4o 

7,5o 


(î)^RTcsermaon , Manuel pour la construction des routes et des ponts. 
3 » édition,— Dusseldorf, )8So, page a4g. ■ 
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La chaussé* nsi au nord ou à l'ouest, l'accotement au 
sud ou b l’est. Quelques routçs ont deux accotemens (i), 
dont un reçoit les matériaux destinés à l’enlretic» de la 
chaussée. Au-delà des banquettes servant de trottoirs 
sont les fossés de la route. Des arbres- sont plaulés sur 
les banquettes. 

La chaussée doit être construite suivant la méthode 
française , et composée de trois couches de pierres de 
grosseur décroissante . depuis le fond do l’encaissement 
jusqu’à la surface de la route. Ces couches doivent être 
contenues par deux bordures. La dernière et l’accotement 
reçoivent une Couche de gravier de 8 centimètres d’é- 
paisseur. La grosseur du gravier . doiMêlre dé 2 milH 
nrèlresau moins et de 25 millimètrcsau plus. L’instruction 
prescrit de faire passer sur la route un cylindre en fer du 
poids de a 5 oo à 4 éoo kilogrammes , suivant la dureté dès 
matériaux. v , 

On supprime le chemin d’été dans les montagnes et sur 
les roulas construites entièrement en gravier. Le bombe- 
ment de ces' dernières est fixé à -L de leur largçur. 

La cbausséè doit en général être élevée de 60 centi- 
mètres au-de 5 sus du terrain, et de 1 mètre à i m , 20 si le 
sol est humide. 

La pente limite longitudinale est fixée à ~ en pays de 
montagnes.* Les cassis en bourrelets sont proscrits. 

On augmente plus ou moins la largeur des parties do 
route circulaires qui raccordent deux aligneinons suivant 
que 1 angle formé par ces alignemens est plus ou moins 
grand. L augmentation. est de A de la largeur ordinaire 


(1) On n apas observé l’instruction de 1824 dans la construction delà nou- 
velle route de Berlin à Kœnigsbcrg y achevée en i8a8. Cette route a dçU« 
arc 0 km en s, et la chaussée a été faite en cailloutis suivant la méthode do 

* ■ ... . , 
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depuis l’angle de 120° jusqu’à celui de 90 , et de f de^a 
largeur ordinaire depuis l’angle de 90* jusqu’à celui de 60 ; 
au-dessous de 6o° , on ajoute à la voie de la route des 
places de repos. La pente longitudinale doit être nulle 
dans l’étendue des raccordeinens. 

Des résistances que doit vaincre la force motrice 
sur les routes . 

t 

La force itiolrice appliquée à une voiture doit , sur 
une route horizontale, vaincre le frottement de l’essieu 
et la résistance du terrain aux points sur lesquels portent 
les roues. Sur une route inclinée, la composante du poids 
de la voiture, parallèlé à la route, s’ajoute à la résis- 
tance , ou vient en déduction de la force motrice, selon 
que la voitpne monte ou descend. Ces trois élémens com- 
posent le travail résistant dans le transport des fardeaux 
au moyen des voiturçs , abstraction faite du jeu des res- 
sorts et des forces vives nécessaires au moment du dé- 
part pour vaincre l’inertie. , 

On appelle quantité d’action le produit- d’un poids 
par une distance, qui représente lp hauteur àjaquelle 
le. poids a été élevé; et l’on prend pour, unité de la quantité 
d’action , mille kilogrammes ou un mètre cube d’eau élevé 
à un mètre de hauteur ; c’est ce qu’on appelle une dyna- 
mie. La quantité d’action journalière d’un fort cheval de 
roulage, qui conduit une voiture au pas , est d’çnviron . 
1 ,800 dynamies : elle est équivalente 

à un poids de 6q kilogr. élevé à 3o,ooo mètr. dé hauteur, 
ou à un poids de 45 kilogr. élevé à 40,000 mètr. de hauteur. 


lfac-Adam. Les roules des provinces occidentales n’ont qu’un accotement. 
( Netet et' Jitfltaions sur ta P nu te en i833 , par if. le général de Cham- 
tray. pageS.) ' * 
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Les deux facteurs de coproduit peuvent varier.entre cer- 
taines limites. Ce produit lui-même n’est pas constant : 
la quantité d’action journalière d’un cheval qui est con- 
duit avec une grande vitesse , celle d’un chenal qui est 
obligé de donne? des coups de collier, sont moindres que 
la quantité d’action journalière ordinaire ( 1 ). Le coup de 
collier du cheval a pour mesure un effort de 55o à/jooki- v 
logrammes. 

Le poids élevé exprime la force de traction du cheval; , • 
il est très-différent du poids que peut traîner le cheval au 
moyen d’une voiture : ce dernier varie suivant la natnre 
et l’état des routes , et suivant les voitures. On exprime 
fréquemment la force de tirage par son rapport à la 
charge totale. Par exemple : pour une rotite stirlaquelle 
la charge totale, qui péut être traînée dans^un jour par 
un cheval à la distance de 3o,ooo mètres , est de i ,200 ki- 
logrammes , la force de tirage est ^ de la charge totale. 

Le travail journalier du cheval , dans l’hypothèse pré- 
cédente, est égal à 

1 , 2 ooi.ilogr. X 3o,ooo mètr. = 36,ooo,tK>o kil. mélr. 

Gela posé , désignons par p le poids dé la charge , par 
*’ le poids de la voiture , moins les roues ; par r le rayon 
de l’essieu , par R celui des roues ; enfin , par f le rapport 
du frottement à la pression. La force nécessaire pour 
vaincre le frottement de l’essieu dans les moyeux , que 
nous désignons par q , est exprimée approximativement 
par ' v « * 

f "s (*' +p) [»]; 


(1) Journal du génie civil, tome VII, page 491. Ann. des Ponte et 
Chamuitt, 3 e année, 1" cahier, page lai. 
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f étant égal à ^— . = ; ; maison peut négliger f 1 * * de- 
vant l’unité et faire f '~f Le coefficient fest égal à A 
pour un e^ieu de fer, tournant dahs une boîte de cuivre 
enduite de vieux oing. t . 

Soit, par exemple, R — o m ,ç)o, r=o m ,o 3 , «'-j-p— 960 kil. 
on aura , 

? — ï ït (9 6 ° Lilogr.) = 4 kilogr. 
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Ce résultat nous apprend que le frottement de l’essieu 
est la moindre, partie du travail résistant. On voit aussi 
par l’équation [i]„ qu’il est avantageux de diminuer le 
rayon de l’essieu et d’augmenter celui des roues ( 1 ). 

Nous nous bornerons 5 des considérations générales 
sur le travail résistant qui provient de la route , parce 
qu’il est difficile dç l’évaluer exactement. 

Sur les routes en terrain naturel, les roues s’enfoncent 
dans le sol et y ouvrent des .ornières,; le travail résistant 
est proportionnel au carré de la profondeur des ornières; 
il croît dans un plus grand rapport que la charge , en 
sorte qu’il est avantageux de la répartir sur plusieurs 
voitures ; il diminue lorsque le diamètre de la voué ou la 
largeur de la jante augmente ( 2 ). 

Sur les routes en cailloutis , les roues , b mesure qu’elles 
cheminent , aplanissent ou surmontent les obstacles 
qu’elles rencontrent çt broient les petits matériaux qui 
forment la chaussée. Le travail résistant est plus ou moins 
considérable , suivant que la roule est neuve ou à l’état 
d’entretien , et que le cailloutis est plus ou moins gros. 
Les roues d’un grand diamètre et à jantes larges , sont 


■ T 

, J. | 

. *• ' 


( 1 ) Coriolis, Annales des Ponts et Chaussées, a* année, 5' cahier, 

page >85. 

(a) Gerstner, Mémoire sur Ut grandes rouies, elc. pages i 6 -et 18 . 
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avantageuses à la puissance; il J a quelquefois sur ces 
routes des pierres isolées qui occasionent des pertes do 
force , lorsqu’elles sont rencontrées par les roues des 
voilures. > 

Sur les routes pavées , une partie de la force motrice 
est détruite par Jle choc des roues sur les payés , en 
passant d’une pierre sur l’autre , ou dans la cavité for- 
mée par deux pierres contiguës. La théorie démontre 
que la porte de force est proportionnelle à la charge et 
au carré de la vitesse avec laquelle la voiture est con- 
duite. Les expériences dejlumford ont donné un rapport 
peu différent. La théorie démontre en outre que le ti- 
rage augmente d’autant plus , qu'c le rapport de la largeur 
des enfonceméns entre deux pavés , au rayon de la roue , 
devient plus grand ; quelques trous grands ou profonds 
sont plus nuisibles que plusieurs petits trous; on passe 
plus aisément sur les pavés avec de grandes roues qu’a- 
vec de petites, avec un traineau qu’avec une voiture. 
Considérés comme élévations h franchir, les petits exhaus- 
semens des pavés ne Causent pas une perte de force, 
parce que la voiture, qui a franchi un exhaussement, 
acquiert en descendait la vitesse nécessaire pour en fran- 
chir un autre (1). Quant aux chocs qui ont lieu, ils com- 
niquent au terrain une vibration .sensible ; on en a la 
preuve dans les rues de Paris et sur les ponts , dont les 
voûtes sont minces ou peu chargées de matériaux. 

Sur les routes en revers , les roues no reposent pas sur 
des points de niveau , la voilure est penchée , et il y a 
un frottement de la caisse contre le moyeu de l’une des 
roues , qui est plus ou moins considérable. 

Surles chemins en fer, la surface des rails étant fcrmect 

■ — ■ »-i— j - - ■ ■ ; j ' - , *f ‘ r ■ 

(1) Navier, Journal du génie civil , tqnpc IX , page {2. 
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unie, le travail résistant £st produit en grande partie par le 
frottement de Pessien , la route supposée horizontale. 

Voici les rapports de la force de tirage h la charge to - 
taie sur les différentes voies de terre P 

Dans le sable et dans un terrain argileux J 

Sur une route sablonneusè |ù|- 

Sur tinechaussÉB neuve en caillontis ........ ’ 

o 

Sur uue chaussée ordinaire en càilloutis A ^ î» 

Sur une chaussée ordinaire pavée. ......... ~ 

Sur une excellente chaussée . . : . . . . . . . . * ^ à — 
Sur une chaussée pavée en grèt < le tirage d’ UDe 
voiture suspendue, allant au trot, est de - ri .. . 
Sur des,rails en bois (Gerstner) . . . ^ 

Sur les chemins de fer 

• ' 

Il nous reste à déterminer le travail résistant qui a lieu 
lorsqu’une voiture monte une pente. Soit - la’tangente de 
l’angle de la pente avec l’horizon , P le poids total de la 
charge ; la composante parallèle à la pente sera égale 

■p „ 

5 ou à — 

• V» a 4-1 • * ” 

en négligeant l’unité devant n *. i 

Soit^=it^ , P = ï , 1 oo kilog. , on aura^ =55 kilog. ; 
télle est- la force de traction que le cheval doit exercer en 
sus de celle que nécessitent l’élévatiôn de sôn propre 
poids , et lo travail résistant dû au frottement de l’essieu 

et à la nature de la route; ci 55kil. 

Un fort cheval de trait harnaché ne pèse pas 
moins de 4°° kilog. La composante de ce poids 

parallèle à la routé .<. . a(> 

Supposons que le rapport du tirage à la charge 
totale sur la route que nous considérons soit de ; 

les 1,100 kilog.-exigeront un effort de 55 

Total ... 1 3o 
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Cet effort n’est paa au-dessus de celui qu’un bon cheval 
peut eiercer pendant quelque temps en allant au petifepas. 

Connaissant 1 ’kiclinaison de la pente, le rapport du 
tirage à la cliarge totale, il est toujours facile de déter- 
miner cette dernière , d’après la condition que le travail 
résistant ne surpasse pas une, force de traction donnée ; 
ou, connaissant le rapport du tirage à la charge totale 
sur une route donnée , la charge totale qui doit être trans- 
porlée et la force motrice , on pourra déterminer la pento. 

" * i . ** • • 

. * Dos voitures pt du roulage . t 

i,es voitures sont h deux ou à quatre roues. Les pre- 
mières sont les charrettes , les . secondes les chariots. Eu 
France le gfos roulage emploie presque exclusivement 
des charrettes traînées par cinq chevaux et conduites par 
un seul homme. Elles pèsent environ 1 , 5 oo kilog. , et por- 
tent eh hiver 5 y 3 oo kilog. , et en été 4 » 55 o. Les jantes des 
roues ont 1 7 centimètres de largeur. 

. Depuis long temps on a adopté en prinoipc , en France, 
de limiter le* chargement des voitures, et d’employer le 
pesage pour vérifier le poids dés voitures , et en prévenir 
l’excès. /• ; , 

Les limites de chargement deâ voitures à deux-roues 
et de 1 7 centimètres 'de largeur de jantés avaient été fixées 
par un décret de 1806 à 5 , 000 kilog. en hiver, ci à 6,ooo 
kilog. en été. Ces limites , qui comprennent le poids des 
voitures , doivent être réduites à 5 , 5 oo^et 4 » 4 °°> & raison 
de 102 et 129 kilog. par* centimètre delargeur de jantes: 
il est constant que le gros roulage dégrade beaucoup les 
routes. Les limites du chargement des chariots qui répar- 
tissent la charge sur quatre points sont plus élevées. Le 
chargement des voitures qui vont au trot a ses limites 
particulières. 
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Les dispositions précédentes ne sont pas applicables 
aux Toitures d’artillerie, aux voitures employées à la cul- 
ture des terres , et à quelques autres. • 

/Les roues des charrettes et les roues de derrière des 
chariots ont 1 ,80 à a mètres de haotcur. Les roues de 
devant des chariots ont une hauteur de i m à 1,20. Les 
roues doivent être exactement circulaires. Les bandes ne 
doivent pas avoir.de clous en saillie. Les raies de chaque 
roue sont inclinées en dehors du' plan perpendiculaire à 
l’essieu , et passant par les points où ils s’assemblent avec 
le moyeu ; l’angle qu’ils forment avec ce plan est déter- 
miné par ce qu’on appelle l 'écuanteur. Par cette con- 
struction, lorsqu’une voiture ne chemine pas sur le mi- 
lieu d’uue voilure bombée, ou chemine sur l’accotement 
ou sur une route en revers , les raies de la roue sur laquelle 
la voiture s’incline se trouvent perpendiculaires à la sur- 
face de la roule, et la voiture n’est pas exposée à verser. 
L’écuanteurdes roues des voitures do Provence est de 1 4 . 
.centimètres; c’est le maximum. Les moyeux ont aujour-^ 
d’hui des boites en fonte qui supportent l’essieu sur uno 
longueur plus ou moins grande, et qui rendent l’usure 
plus égâle et plus lente. j 

« Les extrémités «tes essieux qui traversent les moyeux 
et qu’on appelle fusées, sont légèrement coniques. Leur 
axe fait avec l’horizon un angle de 2°, 25 ’, de manière que 
la génératrice qui s’appuie sur les boîtes est horizontale 
dans la position naturelle de la voiture. Par suite, les 
roues ne tournent point dans des plans verticaux. Les 
jantes sont légèrement coniques. » (1) 


(1) Schvvilgué, Annales des Ponts et Chaussées , Mémoire sur les roules 
et le roulage ; a 0 année, S r cabicr. 
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Dans les charrettes de o“, 1 7 de bandes , les moyeux 
occupent chacun une longueur deo m ,7o. L’essieu a 2 m ,4o 


de longueur , en sorte oue l’intervalle entre les moyeux , 
destiné au corps de la^iture , n’a qu’un mètre de lar- 
geur. 

On appelle puissance d’une roue le rapport de l’avan- 
tage qu’elle offre pour surmonter un obstacle. Ce rapport 
est proportionnel à la racine carrée du rayon de la roue(i). 
En effet, soit, figure 19, une roue chargée du poids 7, ti- 
rée par une force hori#ontale p , passant par son centre 
o , et qui rencontre l’obstacle a. La puissance de la roue 
est proportionnelle au rapport désmomensdepetde7pris 
par rapport au point a ou à : appelant r le rayon 

de la roue , et h la hauteur de l’obstacle , on aura 

p ai) p r — h p r — h 

7 ao q r 1 — (r — A) 1 9 \/ arA — h 1 

Supposant h assez petit pour être négligé devant r , et 
A 2 devant irh, le rapport cherché' se réduit à 

V _ r p Vt ' • 

1 vlth 1 vifc" 

quantité qui Varie proportionnellement h Vr. 

Les avantages des voitures suspendues se manifestent 
à la rencontre des inégalités qui font varier la position du 
centre de gravité de la charge. L’effet së partage entre les 
ressorts et la route. Le travail transmis ao terrain, et par 
suite le travail de la forcé motrice, sont moindres. On a 
constaté par des expériences que l’élasticité des véhicules 
diminue de J- la force du tirage. (Ann. desp..et ch., 2* 
ann., 2 e cah . , pag. 193.) ■ 

Les chevaux sOtit ordinairement attelés aux charrettes 


(1) Edgowortb , Estai sur (a construction des routes , etc. pages 56 

et 57 ; Ann- des Ponts -et Chaussées , a e année , a € cahier, p. 175. • 


sur une seule lile, par rangs de taille, le plus petit en 
tête, les colliers è 2 “,üo les uus des autres. Le limonier 
n’exerce presque auciin tirage; il soutient et dirige la 
voilure, dont le poids est répi^ de manière qu’il en 
porte une petite partie. 11 fatigue beaucoup dans les des- 
centes; le cheval suivant est le cheval de cheville. Les 
■ * ‘ - - - - 

traits s’accrochent d’un collier à l’autre depuis le choval 
de tête jusqu’au cheval de cheville dont les traits s’attachent 
aux extrémités des ljmops. Les traits du limonier sont at- 
tachés sous les brancards. Cet attelage dit en- flèche con- 
vient plus particulièrement aux routes qui offrent un ti- 
rage toujours égal ( 1 ), parce que le travail des chevaux est 
plus uniforme. 

On attèle les chenaux deux à deux aux chariots, en 
les plaçant symétriquement par rapport au timon, et à 
son prolongement suivant lequel se dirige une grande 
chaîne de fer qui porte des volées espaçées de 4 m ,5e. Ce 
mode d’attelage parait avantageux pour obtenir des che- 
vaux un plus grand effôa-t dans des instans déterminés. 
On donne une légère inclihaison de bas en haut à la 
direction des traits des chevaux de timon , afin de soule- 
ver l’avanlstrain et de diminuer le frottement des petites 
roues. 

La. charge moyenne par cheval est moindre dans les 
voitures à plusieurs chevaux que dans celles à un seul 
cheval. Mais on trouve de l’économie à donner. plusieurs 
chevaux è conduire à on seul homme. 

Le roulage ordinaire et le roulage accéléré emploient 
les chevaux au pas. Le dernier a des relais de 6 lieues 
en 6 lieues. Sa vitesse est 2 à 5 fois celle du premier. 

Les voitures publiques avec jantes de 0,1 1 sont aujour- 


(1) ^L-hwilguc , ingénieur dis Pouls cl Chaussées, mémoire déjà cité. 
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d’hui les plus communes , elles pèsent à vide üôoo kilo- 
grammes. Les limites de leur chargement, le poids des 
voitures compris, doivent être de 58 oo kilogrammes en 
hiver et de 43 oo en été. Elles sont à 4 roues, les essieux 
espacés de 2 mètres. Les roues de derrière ont 1,02 de 
hauteur, et celles de devant o m ,97. La hauteur des voitures 
depuis le sol jusqu’au point le plus élevé de -la charge 
ne doit pas dépasser 3 mètres (ordon. du 16 juillet 1828 , 
art. 17.) La voie de i“, 62 est la plus en usage. • 

Elles sont pour 18 personnes, dont le poids peut être 
évalué à 1260 kilogrammes , à raison de 70 kilogrammes 
par personne*: il suit de là, que lorsqu’elles sent complètes 
elles ne doivent prendre quo 240 kilogrammes de bagages 
en hiver, et 740 en été. 

Elles sont traînées tantôt par cinq, tantôt par six che- 
vaux. Des relais sont placés de trois en trois lieues sur les 
chaussées en empieripmeot et de 4 lieues en 4 lieues 
sur les chaussées pavées. Xes chevaux ne travaillent que 
pendant V heures par jour, savoir , une heure et demie 
pour conduire une diligence dans un sens, et autant- pour 
ramener la diligence qui vient en sens contraire, à moins 
qu’il ne s’agisse du relais de croisière qui a uhe longueur 
double des autres, et qui chaque jour n’est parcouru que 
dans un sens, a (Schwilgué, mémoire cité. ) 


DEUXIÈME PARTIE. 
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DÉS CHEMINS DB FER. 

• Avantages des chemins de fet. 

Sur les routes cailloutées , avec quelque soin qu’elles 
soient entretenues, les résistances , surtout dans les mois 
pluvieux de l’année , sont très-considérables. Elles sont 
beaucoup moindres sur les routes pavées; mais la fré- 
quence des chocs qui s’y produisent fatigue les chevaux 
et détruit promptement les voitures. Ces inconvéniens 
ont depuis longtemps fait naître l’idée ( 1 ) de [modifier 
les routes et de leur substituer des surfaces à-la-fois dures 
et polies. Les chemins de fer remplissent cette double 
condition. Sur ces chemins, le frottement de l’essieu est 
presque la seule résistance que le moteur ait à vaincre. 
Aussi l’expérience a prouvé que les poids qu’une certaine 
force pourrait mettre en mouvement sur un chemin de 
fer et sur une routé ordinaire , étaient entre eux, lorsque 
la pente était nulle , dans le rapport de 8 à i . Or , la force 
moyenne de l’homme est à peu près la septième partie de 
celle du cheval. On peut doue considérer un homme et un 
cheval comme devant traîner le même poids , le premier 
sur une route en fer , le second sur une route ordinaire. 


(i) A Florence^depuia long-temps, la partie du pavé sur laquelle s ap- 
puient les roues est revêtue de marbre \ celle que foulent les chevaux e*r 
construite en pierre commune. 
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Aux avantages précédées, les chemins de 1er joignent celui 
de pouvoir être parcourus par des voitures mues par la 
vapeur ayec une vitesse de 8-à 10 lieues à l’heure. 

L’essieu d’une semblable voiture fait corps avep les 
roues. Il est brisé en deux endroits en forme de manivelle 
à deux bras. Le piston de la machine à vapeur argissantsur 
les manivelles transmet à l’essieu un mouvement de rota- 
tion qui produit le mouvement de translation de la voiture 
par l’effet du frottement des roues sur le chemin de fer : 
tel est le principe des machines à vapeur locomotives , 
qui paraissent destinées à faire une révolution dans le sys- 
tème actuel des communications. 

On se sert aussi sur les chemins de fer , de machines 
à vapeurs fixes , pour effectuer les transport Ces der- 
nières sont établies de distance en distance , et foôt 
mouvoir des tambours sur lesquels s’enroulent de longues 
cordes qui tirent les chariots. 

Des rails et des chariots . 

Un chemin de fer qui présenterait une surface métal- 
lique , dont la largeur égalerait celle du chemin lui-même, 
serait inexécutable , en raison des dépenses qu’exigerait 
sa construction. Les chevaux d’ailleurs ne pourraient y 
tirer avec facilité. Aussi doit-on se borner à revêtir de 
bandes de fer les zones étroites et parallèles sur lesquelles 
se meuvent les roues. On a d’abord donné à ces bandes 
le nom d’ornières , auquel ou a ensuite substitué le mot 
anglais rails, que l’usage a consacré. Deux rails forment 
une voie. La largqur de chaque voie a pour mesure celle 
des voitures auxquelles le chemin est destiné. Il y a des 
chemins de fer à unevoieet à deux voies. Surlcspremiers, 
des rails qui s’embranchent avec ceux delà voieprincipale, 
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el que l’on nomme tournt-hors , permettent aux toiture* 
de se croiser. Une chaussée en gravier sépare les deux 
rails deehaque voie. Un chemin de fer à deux voies n a pas 
de tourne : hors. , 

Ii 'y a des rails de deux espèces : les uns plats et à 
rebords , les autres saillans > étroits , un peu convexes et 
sans rebords. Sur ces derniers , les roues elles-mêmes 
ont des rebords qui maintiennent les voitures sur la direc- 
tion qu’elles doivent suivre. La terre et le gravier s’amas- 
sbnt beaucoup moins sur les rails saillans et sans rebords 
que sur les autres. Sous ce rapport , ils leur sont préfé- 
rables , et aujourd’hui ils sont le» seuls employés. 

* Les barres qui composent les rails ont plus- ou moins 
de longueur, suivant qn’elles sont en fer forgé on coulé. 
En fer forgé elles ont 4“5o de longueur, en fer eéulé 
1>8 0 seulement-!. Le fer forgé est préféré’ aujourd’hui à 
la fonte ; il est moins cassant et sa surface présente moins 
d’aspérités. 

La largeur supérieure de» rails est de o"o54. Celle des 
roues est dé o.io.y comprisle rebord qui a a centimètres 
de largeur et autanl de saiHie > l’êpaiweUr des barres 
en fohte- est de o,o8 aux extrémités , éfo.i^an milieu. 
(p'ojez ftg. i4-) Il y a plusieurs manières de les établir 
sur le terrain. Les fig. 1-2, i3 et i4 représentent belle qui 
a été adoptée dans la construction de plusienrs chemins 

‘en fer exécutés. 

X représente un parallélipipède où dé en pierre, dont 
la base a o,4o de longueur, o. 2 Ô de largeur, et dont la 
hauteur est de o,3o. Deux trous de 0,02 au plus de dia- 
mètre, et profonds db 0.2 environ y sont creusés. Chaque 
trou reçoit une cheville en bois de chêne, chassée avec 
force et arrasée avec la surface supérieure du paralléli- 
pipèdé. T figure une pièce en fonte que l’on appelle siège. 
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coussinet ou support clos harrési . Deux trous pratique 1 ?* 
dans la base du siège répondent à ceux du paraliélipi- 
pède, en sorte qu’au moyen de clous enfoncés dans les 
chevilles en bois, lè siège et le dé sont unis Sbtidèinent. 

Le siège présente deux saiHies entre lesquelles sontas- 
sujéties les barres de fer qur. portent les rones des cbar- 
riots. Les saillies èt le* barres tout percées de trous qui 
reçoivent des boulôfts è clavettes. Ces boulon» ont pou» 
double objet de fixer les barres sur les sièges, et d’unir 
les barre* entre elles. 

On établit les dés Sur un lit de gnuvier fin. Les rails 
sont presque jusqu’au niveau de leur surface sûpérieore , 
enterré* dans «oé tranchée qu’on remplit de gravièr ou 
de .cailloux brisé*. Leur relief au dessrts de la surface» cJ u 
chemin n’excède pas 5 centimètres. Presque toujours le 
tassement des terres produitdans l’assiette des dés et des 
rails quelques dérangemens auxquels il faut remédier. 

On peut aussi fixer les coussinet» »Ur des solives en 
chêwd. '« '■ •*" v ' • •’ ***** cbts» !.. 

La voie des ctfatic ts étant de i , 5 o, la largeur de* afe- 
cotemeds pouvant être rédwîte è un mètre, fa largfeéf 
d’un chemin- en fer à une voie mesdrée an eouronnemteül, 
sera de 5 , 5 o; elle ne peut pas dxcédfer*quatre mètre** Celle 
d’dn chemin en fer à deux voies doit être de 6 à 7 mètres: 
la différencie composadfe i,So. largeur d’une voie , et de 
l’intervalle nécessaire entre les deux communication». 

Dans le» chariots qu'onnmploie sur les chemins en fer, 
les éssieux font corps avec les roues et tournent avéc 
elles. Cette disposition né permet pas que la voie de*' 
chariots change. Mais les caisses ont du jeu sur les es- 
sieux. Les roues dt& chariots sont en fonte, et ont 0,70 
de diamètre. Le diamètre des essieux est de o,o 54 >. Cha- 
que chariot pèse 800 kilogrammes. Le chargement des .. 
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chariot* e»t ordinairément de aooo kilogrammes ; il ne 
doit pa* excéder 3 ooo kilog. 

Des pentes et du tracé des chemins de fer. 

Différentes conditions peuvent faire varier la pente li- 
mité des chemins de fer sur lesquels les voitures doivent 
être conduites par des chevaux. Daps la supposition que 
le rapport du tirage à la charge totale soit de —, une 
charge de 9 tonneaux peut être conduite à 4o kilomètres 
de distance, dans un jour, par un bon cheval, sur un 
chemin de fer horiaoptal. On peut déterminer la pente 
limite par la condition qu’elle soit accessible an cheval 
avec la même charge, sans exiger un effort qui dépasse 
96 kilogrammes: Soit la pente , et 45 o kilogrammes 
le poids du obérai , on aura 
' . t -L- gg? = nn. 

» T t» ' *°® p 

n =5= aïo. 

Une pente plus raide exigerait des chevaux de renfort, 

les chemins defer, sur lesquels les transports doivent 
être effectué* à l’aide de «pachines è vapeur stationnai- 
res, peuvent être exécutés sous toutes les inclinaisons. 

Les pentes des chemins de fer destinés aux machines 
locomotives doivent satisfaire à une condition essentielle, 
c’est que l’effort de tirage ne surpasse pas la résistance 
due au frottement des rouçs sur les rails. Si la machine 
produisait une .force supérieure, les roqes tourneraient 
sans changer de place. L’expérience a fait connaître que 
l’adhérence des roues actuelles des machines, sur des rails 
en fer malléable, est égal à £ du poids de la machine dans 
le cas le plus défavorable des rails (1). Par exemple , pour 


(,) Annales Aei rontt H Chansscet , i rr année , 1 '* cahirt, p. 7>- 
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nue machine du poids de 45oo kilogr.. ia limite du tirage 
est de 2 2 Ôkil®g.;soit — la pente, q le poids des chariots, 
on aura 

(45oo-f q) -j- -J = 22 S. 

Equation qui établit une relation entre les valeurs qu’on 
peut donner à q et à ^ dansle cas le plus défavorahledes 
rails. 

Les pentes les plus raides du chemin de fer do Manches- 
ter à Liverpool , sont de — 0 et ont 25oo m de longueur. 

On doit aussi tenir compte de la longueur des pentes 
dans rétablissement des chemins de fer. Les pentes cour- 
tes peuvent être franchies par les machines locomplives 
à l’aide d’un surcroît de force peu considérable, qu’elles 
tirent d’ellcs-rnêmes. 

La nécessité d’adoucir lçs pentes des chemins de fer 
oblige de changer fréquemment leur direction. Les cour- 
bes de raccordement sont des arcs de cercle dont lo rayon 
doit être proportionné 5 la vitesse des voilures qui doi- 
vent les parcourir. Celte règle est une conséquence delà 
loi de la force centrifuge à laquelle doit résister le rail 
extérieur dans les tournaus. Les parties en ligne droite 
du chemin de fer de Manchester h Liverpool sont raccor- 
dées par des arcs de cercle de 5oo mètres du rayon, tra- 
cés avec la plus grande exactitude. On a eu l’idée, au 
chemin en fer de Saint-Etienne à Andrezieux, d’exhaus- 
ser le rail extérieur, disposition imitée des routes en re- 
vers, mais insuffisante, lorsque les voitures sont mues 
avec des vitesses de 20 h 4» kilomètres k l’heure. D’au- 
tres essais heureux ( 1 ) ont été faits pour surmonter celte 


(l) Revue encyclopédique , n°d’oclobre i.H3i, page j64. 
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difficulté, etrîduire le frottement, et par conséquent pou- 
voir employer des arcs d’un rayon moins grand. 


Des çhemins de fer considérés comme lignes de communi- 
cations militaires. 


. l'.if» 


Un système de chemins de fer, qui uniraient la capitale 
d’un état aux points importans de ses frontières,, et lie- 
raient ces points entre eux, permettrait aux armées dé- 
fensives dé se porter aux points menacés, de passer d’une 
frontière à l'autre, d’accourir à la défense de la capitale, 
avec unie rapidité "qui leur donnerait sur l’ennemi un avan- 
tage précieux à la guerre. Un régiment entier a été trans- 
porté en deux heures de Manchester h Livcrpool , par 
le chemin de fer qui unit ces deux villes , éloignées l’une 
de Fautre de près de 5o kilomètres. Un tel système, ap- 
pliqué àla France, a été exposé avec talent par deux in- 
génieurs distingués (î ). L’époque où l’on pourra s’en occu- 
per est sans doute éloignée , mais au nombre des lignes 
qulle composeraient , il faut compter la plupart de celles 
que requiert le "besoin de communications promptes dans 
l'état de notre civilisation, et qui seront incessamment 
entreprises. ' ‘ " 


(i) Limé ft Chipejroq, association polytechnique » poftxptc rendu Iri- 
mcitricl, juillet 1 83 a. . t t : : r- 
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TROISIEME PARTIE. 


DES RIVIÈRES ET DES CANAUX. 


. ) i 


Des points ou commencent , sur les rivières , le flottage 

*“, • , • ' , « ' s « ^ * t i 

a trains et la navigation . 


Les rivières peuvent être considérées comme lignes de 
compiunication , lorsqu’elles sont flottables à trains ou 
navigables. Pour être flottable à trains, un cours d’eau 

'*9 - . - 

doit avoir au moins' o,65 de profondeur. La largeur des 
trains est de 4 mètres environ. Le tirant d’eau des plus petits 
bateaux dont on se sert pour la navigation fluviale étant 
de a ,6 o* environ pour le minimum de charge* une rivière . 
vne pèut être-negardée comme navigable que dans la par- 
tie de son coors oi» sa profondeur est au tuoius d’un. 
nrètre.<< •; • '» t> . t 

Les cours d’eau sont compris dans le domaine publiai' 
à partir des points ’où commence, sort la navigation, '«oit 
le flottage à trains. De là les. droits qu’au-dessous do ces 
points, les gouvernemens imposent aux trains et aijx: 
bateaux. : , . c 

Dimensions des bateaux. 


On évalue ^communément eu tonneaux le chargement 
des bateaux de rivières et celui des bôtimens qui tiennent 
la mér. Le tonneau métrique représente le poids d'un 


* 
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mètre cube d'eau, ou 100e kilogrammes, ou 10 quintaux 
métriques. L'ancien tonneau équivalait à 2000 livres ou 
97§ kilogrammes. Le tonneau anglais ±: 1016 kilo- 
grammes. 

Les bateaux de moyennes dimensions ont de ü 5 à 5 » 
mètres de longueur et de 3 , 5 o à 5 mètres de largeur. 
Leur tirant d’eau, et par conséquent leur chargement , 
doit varier avec la profondeur des rivières , qui n’est pas 
la même dans toutes les saisons. Le tirant d’eau est de 
0,60, i, 3 o, 1,60 au plus. On peut évaluer le minimum 
du chargement à 4o tonneaux , et le maximum à 200. 

La longueur des plus petits bateaux est de 10 mètres 
environ , leuv largeur de 2 mètres ; leur chargement 
moyen est de 10 tonneaux. . 

Les plu^ grands bateaux ont une longueur de 5 o mè- 
tres ot une largeur de 10 mètres. Us peuvent porter jus- 
qu’à ôoo tonneaux. Leur nombre est peu considérable. 

/ r . 

De la navigation naturelle des rivières. 

La navigation naturelle ne suppose la construction 
d’aucun ouvragé d’art. Elle est plu* ou moins difficile 
pour les bateaux qui remontent suivant la pente et la ra 
pidité du courant. On ne peut remonter avec le secours 
de U voile seule les rivières dont la pente est de plus de 
5 Centimètres pour 100 mètres, — Le halage est alors 
nécessaire. Au moyen d’un nombre suffisant d’hommes 
on de chevaux , on peut remonter les rivières les plus ra- 
pides; mais les transports y sont très-dispendieux (1). 


(1) On ne remonte pu les rivières dont la pente excède -jJj-. Pour que 
la navigation soit aisée , il faut uq mètre de ^pentc par distance de 4»8oo 
mètres , terme moyen. La vitesse de l’eau est alors d’environ 20 mètres 
par minute. ( Œuvres de Gauthey> tome lit , pages 228 et 285.) 
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Sur la Seine , de Rouen b Paris , un cheval suffit pour le 
transport de 02 tonneaux. Sur le Rhône, d’Avignon Tl 
Lyon , le halage est lent et difficile , et le poids que traîne 
un cheval n’excède pas 7 ■* tonneaux. La pente de ce 
fleuve entre Lyfln et Valence est de entre Valence 

et Avignon de mais la vitesse ne croît pas dans la 
môme proportion. Il faut l’attribuer au grand nombre 
d’îles qui , à partir de Valenee , occupent son lit et ralen- 
tissent son cours (1). 

La vitesse moyenne du Rhône , lorsque le niveau des 
eaux est de o, 5 o au-dessus de l’éliage, peut être évaluée à 
2 mètres par seconde. Celle de la -Seine varie de o, 5 o b 
0,80 par seconde, suivant la hauteur des eaux. La pente 
de ce dernier fleuve est de entre Paris et Rouen. 

Le plus grand inconvénient qu’offrent les cours d’eau 
comme lignes de communication , résulte de la variation 
de leur niveau. Dans quelques-uns , celle variation est 
telle qu’ils ne sont navigables ni h l’époque des crues , ni 
b celle des sécheresses. Celle considération a fait naître 
l’idée- d’établir une navigation artificielle sur des canaux 
creusés par la main des hommes. 


V 

\ 




Des Canaux. 

Un canal se compose de parties appelées biefs, qui 
sont placées b des hauteurs différentes , mais dans cha- 
cune desquelles la pente est b peu ptès nulle et le volume 
des eaux b peu près constant. Cette double propriété 
rend la navigation facile à toutes les époques de l’année , 




(a) Société en commandite par action* de MM. Scgu'm et compagnie, 
pour rempTaccr lei chevaux de halage «ur le Ithôoe.etc. 1 8i5 . 
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et dans ua sens comme dans l'autre. La différence de ni- 
veau entre deux biefs consécutifs est rachetée par une 
écluse; ouvrage d’art qui offre uu réservoir ou «tu, dans 
lequel on peut faire varier le niveau de l’eau. Celle varia- 
tion sert à faire passer les bateaux d’un bief dans uu 
autre. ■ .;■ . . 

On distingue deux sortes de canaux :.tes canaux laté- 
raux ^ qu’alimentent des rivières > auxquelles leur direc- 
tion est à peu près parallèle, et les canaux à point ou à 
bief de partage. Un canal.de cette dernière espèce coupe 
la ligna de partage de deux bassins contigus , et a généra- 
lement pour objet d’un>f les deux principaux cours d'eau 
dç ccs bassins. •; . . , 

Le plus ancien canal dont l’histoire fasse mention est 
celui de Suez , qui mettait la mer Rouge en communica- 
tion avec le Nil, et par conséquent avec la Méditerranée^ 
Necbo Psamméticus, successeur de Sésostris , Darius et 
les Ptolémées y firent •uccessivement travailler; mais 
on doujç que, sous le règne.d’aucun de ces princes, il ait 
été ouvert à la navigation, Des historiens arabesaUirment 
positivement qu’il fut terminé sous le calife Omar,, et 
que, depuis l’an 644 jusqu’à l’an 767, des vaisseaux por- 
tèrent à la Mecque les productions, de l’Egypte. En 1799, 
des ingénieurs français çn ont reconnu les vestiges et 
constaté la direction. Il était composé de deux parties : 
l’une joignait la branche Pélusiaque au ljassin des lacs 
Amers , loutre se dirigeait de ce bassin \ers la pointe 
septentrionale de la mer Rouge : on suppose qu’il u’étail 
navigable qu’à l’époque des crues du Nil (1). 


. ) 


( 1 ) Les lacs Amers sont de niveau avec le Hit , au Caire, à réliage , et 
f-ont plus bas que la mer Rouge de 5"» à 5,3o, suivant la hauteur des 
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Les premiers canaux $ point .'le partage qui aient été 
ouverts h la navigation sont ceux de Briare et du Midi. 

. > . I •••>•:. : J.. • . I ' ■ • 

Profil dos Canaux U cl caduc des biefs. 

,'* » ' - . . 1 1 • • « ♦ . . * 

La figure 1 5 présente le profil d’un canal. 

La largeur du fqnd ou plafond est de dix mètres ; en gé 
néral , elle est plus que double de la largeur des bateaux 
qui naviguent sur le canal., , 

La profondeur est supposée de 1,60; elle varie de 1,20 
à 2 mètres. Cette dernière profondeur estnelle des canaux 
de la Deule , de la Sensée , du Midi , de la Seine à la Seine 
à Paris , et de quelques autres. On a établi comme règle 
que la profondeur d’un canal devait excéder d’au moins 
0,5a le tirant d’eau des bateaux qui y naviguent : dtifis 
aucun cas , la différence ne doit être moindre de 0,16. 

Le talus des terres baignées par les eaux est communé- 
ment de 1 1/2 de base sur 1 de hauteur. Lorsque les terres 
sont de mauvaise qualité, la base est double dé -ta hau- 
teur. Dans quelques canaux, le talus est revêtu de maçon- 
nerie en pierres sèches»* appelée f>er*é; dans d’autres , il 
se compose de deux partie* , que séparent des fermes 
larges o, 5 o , et établie# au niveau de Peau. *"• 

Sur toute la longueur de chaque canal , on forme , avec 
les terres provenant des excavation* , deux digues plus 
ou moine élevées ? c’est sur l’iine d'elles que se fait lé ha- 

; * * 1 !*î . . 1 b '*'/*• 1 V< % 

La largeur du chemin de* halage est de 5 à 4 .«*o. La 
partie supérieure de la digue opposée sert de sentlér pour 

• , T , 

~ 1 

marées. ï.e Nil, dans scs crues, s*clère de 7 mètres au-dessus de Pé-\ 
tiage. .* 1 ' ' 
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les hommes ; sa largeur peut être réduite à a mètres. Les 
talus extérieurs des digues sont en terres roulantes. Au 
pied de ces talus, régnent des fossés qui en défendent 
l’accès aux bestiaux, et qui séparent des champs voisins 
le terrain dépendant du canal. 

Les dimensions de chaque bief doivent être telles , 
qu'on en puisse tirer la quantité d’eau nécessaire pour la 
montée ou la descente d’un bateau, sans que la profon- 
deur d’eau cesse d’y être suffisante pour ht navigation. 

< ■ ’ . i « ’ •' ' ^ • 

• ... , Des Ecluses. , 

La fig. îG est le plan d’une éclu ;e la fîg. 17 en est la- 
coupe , suivant la ligne M N du plan. 

i est le sas ou la chambre de l’écluse ; il est séparé des 
biefs par deux portes busquées; celle d’amont ou du bief 
supérieur est représentée fermée, et celle d’aval ou du 
bief inférieur est représentée ouverte; les murs latéraux 
du sas portent le nom de bajoytrs; le mur o d ( fig. 1 7 ) 
est dit mur de chute. Le fond du sas> et celui des bieis 
sur une certaine étendue , à partir du sas , présentent une 
aire en béton ,en dalles ou en madriers, qui a le nom de 
radier . Le radier du bief inférieur est surtout nécessaire. 
Le bas des portes appuie contre des buses e f en bois ou 
en pierres , peu élevés au-dessus des radiers. La saillie des 
buses varie du quart au sixième de la largeur des portes. 

Les murs g h, en amont, sont appelés épaulentens de 
défense; ceux fl, eu aval , épaulemens de fuite. Les. murs 
/ m, en aval, se nomment murs en ailes , et ceux m n , 
murs en retour demies. Les murs en ailes peuvent être 
rectilignes ou circulaires. 

Des enfouccmens appelés enclaves , et que les vantaux 
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occupent lorsque les portes sont ouvertes , sont pratiqué! 
en amont dans les.épaulemens de défense, et en aval dans 
les bajoyers ; enfin , des rainures destinées à recevoir les 
extrémités de poutrelles que l’on place lorsqu’on enlèvo 
les portes, ce qui arrive quelquefois, sont pratiquées dans 
les épaulemens de défense et de fuite. 

La plupart des sas construits dans ces derniers temps 
sont rectangulaires , et ont 3a mètres de longueur sur 
5,30 de largeur; ils ne peuvent contenir qu’un bateau. 
En général, leur longueur dort être telle, que la porte 
d’aval puisse s’ouvrir et se fermer lorsque le bateau est 
entré; il suffit qu’ils aiento,5a de plus de largeur que les 
bateaux. 

De la Manœuvre pour faire passer un bateau d'un bief 
dans un autre. 

L’une des deux portes de chaque sas est toujours fer- 
mée , tandis que l’autre est ouverte ou fermée. Lorsqire 
la porte du bief supérieur est fermée , et celle du bief 
inférieur ouverte , l’eau est de Viiveau dans le sas et 
dans le bief inférieur. Pour que l’eau du sas et celle du 
bief supérieur aient le même niveau , il est nécessaire 
que la porte du bief inférieur soit fermée ; celle du bief 
supérieur peut être ouverte ou fermée ; mais les deux 
portes doivent être fermées pendant que l'on emplit Ou 
que l’on vidé le sas. 

Pour emplir le sas, on lève deux vantelles qui masquent 
deux ouvertures rectangulaires pratiquées dans les van- 
taux de la porte du bief supérieur ; l’eau s’échappe par 
ces ouvertures, et. tombe dans le sas. Lorsqu’un bateau 
doit passer du bief inférieur dans le bief supérieur, on le 
fait d’abord entrer dans le sas ; on ferme la’porte du bief 
inférieur ; on emplit le sas, et l’on ouvre la porte du bief 
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supérieur , pour permettre au bateau de continuer sa 
route. Les choses étant dans cet état, un bateau qui doit 
passer du bief supérieur dans le bief inférieur , entre dans 
le sas; la porte du bief supérieur se ferme, les vautelles 
de la porte du bief iuférieur se lèvent , le sas se vide; et 
lorsque l’eau y est au même niveau que dans te bief in- 
férieur, on ouvre la porte de cebief, et lebateau poursuit 
sa route. 

D'autres moyens ont été mis en usage aux canaux de 
Briare.du Centre et de Saint-Quentin, pour emplir et 
vider les sas (1); mais celui des vanlelles est encore le 
plus fréquemment employé. 

On lève et baisse les vantelles è l’aide de petits crics 


en fer, placés sur les grandes pièces de bois appelées flè- 
ches , qui surmontent les portes et servent à les manœu- 
vrer. 

Les -premières écluses à <as ont-été construites en Italie 
en 1481 (a-. Les plus anciennes dont on connaisse la 
construction en France, datent de » 6 o 5 : Avant l’inveiv- 
lion des écluses, la navigation descendant» avait lieu 
cpmrne encore aujourd’hui le ilottagç : on ouvrait- les 
perluis pratiqués dans les digues qui séparaient les biefo, 
et les bateaux suivaient le courant. La navigation mon- 
tante employait un grand nombre de bras ou des ma- 
chines pour vaincre le courant dans les permis. La diffé- 
rence de niveau des biefs contigus devait être faible; mais 
le plus grand défaut de ce moyen , appliqué aux canaux 


(i) Voyc* le Mémoire de M. Girault , ingénieur, de* Pont# et chaulées, 
sur un nouveau moyen d'emplir et de vider Ut écluse» ; suivi de JSo\es tut 
l'écoulement dit fluide s , et de Considérations sur le développement et 
la lurgeùr à donnât aux courbes des canaux. Pari# » i8a5. 

(a) Suivant Bnuchtlti, dans Ifa première moitié du quinzième siècle. 
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à point de partage , jetait la dépense 4'eau considérable 
que nécessiterait le passage de chaque bateau. Dans quel- 
ques cas , on établissait entre les biefs des plans très-peu 
inclinés, appelés ponts roulans , parce que le pltfncher 
Estait garni de rouleaux sur lesquels glissaient les bateaux 
«n* passant d'un bief dans l’autre. 

■Sur la dépense d'eau et sur la hauteur de chute des 
écluses en général. ’ (i) * * * v ■ 

On appelle éclusée la quantité d’eau qui est tirée du 
bief supérieur pour remplir le sas d’une écluse. Le pas- 
sage d’un bateau dans un sas dépense une éclusée plus 
ou moins le volume du fluide déplacé par le bateau, selon 
qu’il monte ou descend. Supposons plusieurs écluses 
dont les hauteurs de chute soient égales : quel qu’en soit 
le nombre , on ne devra tirer du bief le plus élevé , pour 
le passage d’un bateau, qu’une éclusée plus ou moins le 
volume du fluide déplacé. Ilsuitdelà qu’il est avantageux 
de multiplier le nombre des écluses pour diminuer leur 
hauteur de chute (i) , et parconséquentla dépense d’eau. 


(i) Dans le cas , par exemple, où la hauteur de chute des écluses serait 
moindre que le tirant d’eau des bateaux , ceux-ci, en descendant, feraient 
refluer l’eau dea biefs inférieurs dans tes biefs supérieurs ; en sorte que l’on 
peut concevoir un canal dont la navigation serait alimentée par le bief le 
plus bas. Cette idée a été développée par M. Girard , ingénieur en chef 
des Ponts et Chaussées. ( Annales de chimie et de ■phxjsufue , tomes XIV 
et XVIII.) 

Un semblable canal peut être considéré comme une machine destinée 
à élever l’eau à une hauteur donnée , au moyen d’un poids qui descend de 
cette hauteur. Le poidsemptoyè est au poids de l’eau qui est élerée, comme 

le tirant d’eau dea bateaux est à la différence qui existe entre le tirant 

d’eau et la hauteur de chute, le saa supposé égal aux bateaux. 

« Un bateau devrait , par son abaissement d’une certaine hauteur, éle- 
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Mais plus le nombre des écluses est grand, plus les dépenses 
que nécessitent les radiers, les fondations, les portes, sont 
considérables; deux écluses de i,3o de hauteur de chute 
coûtent plus qu'une écluse unique qui a une hauteur de 
chute double. Un bateau emploiera vingt minutes à passer 
les deux premières , et iâ minutes seulement à passer la 
seconde. Il faut conclure de ces observations , qu’on ne 
doit que jusqu’h un certain point multiplier le nombre 
des écluses ou augmenter leur hauteur. Les ingénieurs 
ne font communément varier la hauteur que de i,5o à 
4 mètres. 

Une écluse multiple, c’est-à-dire composée de plusieurs 
sas contigus , a en partie les inconvéniens d’une écluse 
unique équivalente, dont la hauteur de chute excède une 
certaine limite; c’est-à-dire que pour la montée d’un 
bateau , il fout tirer du bief supérieur autant d’éclusées 
qu’il y a de sas contigus , tandis que si ces sas étaient sé- 
parés par des biefs d’une longueur convenable , il ne fau- 
drait tirer qu’une éclusée du bief le plus élevé, pour y 
faire monter un bateau (i). 

Si les hauteurs de chute des écluses étaient inégale», 
la dépense d’eau pour la montée ou la descente d’un ba- 
teau serait de même d’une éclusée plus ou moins le vo- 


▼er à cette même hauteur un poids d’eau égal au sien ; et réciproquement, 
l'élévation du bateau d’un bief inférieur dans le supérieur ne devrait oc* 

casioner que la descente d’un poids d’eau égal à celui du bateau , du se- 
cond bief dans le premier. Les choses se passent bien autrement dans les 

canaux à écluses ordinaires Ce serait doue rendre un grand service à 

la navigation que de réduire la montée et la descente d’un bateau dans 
une écluse h cette équiponderation pure et simple des masses qui donne le 
trummumdc dépense de fluide.» L’écluse à flotteur de M. de Bettancourt 
résout ce problème. ( Notice de M. de Prony sur celte écluse , Journal 
de V École Polytechnique , i5» cahier, page i4/-) 

( 1 ) Voyex le tome III des GEuvre* de Gaulbcy. 
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hime du fluide déplacé , mais l’écluse qui aurait la plus 
grande hauteur de chuté déterminerait le volume de l’é- 
clusée. Si cette écluse n’appartenait pas au bief le plus 
élevé , ce bief.ne contribuerait à la dépense d’eau qu’en 
raison de la hauteur de chute de son écluse. 

Plusieurs bateaux mon ta ns ou descendans qui se suc- 
cèdent, exigent chacun une éclusée plus ou moins le vo- 
lume du fluide déplacé par le bateau. 

Lorsqu’un bateau descendant succède immédiatement 
à un bateau montant dans. un sas, la même éclusée sert 
au.passage de deux bateaux. 

La recherche des moyens propres h diminuer la dé- 
pense d’eau qu’occasionne le passage des bateaux dans 
les sas, est un des problèmes tés plusutilés qui aientoccupé 
les ingénieurs. Parmi^les solutions de ce problème on doit 
distinguer les bassins d’épargnp placés latéralement au sas 
d’une écluse, pouvant recevoir une partie de ses eaux^et 
la lui restituer. M. le général Bazaine (i) a eu une idée 
plus heureuse, dont il a fait une application aux écluses de 
Schlusselbourg sur le canal de Ladoga. Elle consiste à 
avoir deux écluses accolées communiqqant par plusieurs 
conduits. Lésas de l’une ayant été rempli pour fe passage 
d’un bateau, on le vide dans le sas do l’autre qui reçoit 
la moitié de la quantité d’eau, et L’autre moitié seule qui 
s’écoule dans le bief inférieur est la quantité d’eau dépen- 
sée : il y a k la fois économie d’eau et de temps. 

On tient également compte dans le calcul de la dé- 
pense d’eau des canaux, de l’évaporation et des filtrations. 
La quantité d’eau qu’enlève l’évaporation est en partie 
restituée par les pluies, 


(i) Bulletin des tfienees technologiques , lodne X , pape 01. M. 
ral Bazutue c»t un ancien élève de l'école polytechnique. 
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L'évaporation enlève annuellement a«x bassins 
eaux tme-conche drfot la hauteur*en France estdo o m 
k i , 1 4 - La hauteur d’eau qui tombe varie suivant 
pays : elle est de o“,4y4 à Paris, de o^^oâ à Dijon. 

Les filtrations causent des dommages aux propriétés 
riveraines et aux canaux des pertes d’eaux variables, quel- 
quefois très- considérables. On a fait usage avec succès , 
dans ces derniers temps, en Angleterre et en France, de 
sable lin -pour les détruire.dans les terrains d’alhivion per- 
méables; on jette ce sable à la pelle, par petite quantité, 
en l’éparpillant sur la surfacede l'eau. Dans les sols crayeux 
on a eu recours au béton. • 

Des canna» Latéraux. 

On substitue des canaux latéraux aux rivières qui ne 
«ont pas navigables , ou dont U navigation a des iaeonvé- 
niens qu’on veut éviter. Ces canaux sont composés d’une 
suite de biefs dont le plus élevé s’embranche sur là ri- 
vière ou communique avec elle par un canal de prise 
(Peau. One écluse de navigation ou un passage éclusé 
existe b l’embranchement du canal et de la ritière , et 
permet d’introduire à volonté les.eaux de la rivière dans 
le canal. Le seuil en est établi à une telle hauteur relati- 
vement au lit de la rivière, que lés eaux de celle-ci passent 
dans le canal en quantité suffisante pour les besoins de 
la navigation; mais le plus souvent on n’obtient ce’résultat 
important qu’au moyen d’un barrage plus ou moins 
élevé , construit dans la rivière, et en amont duquel on 
prend les eaux. 

La connaissance du nombre de bateaux qui doivent 
naviguer sur le canal, soit dans un sens, soit dans l’autre, 
sert à déterminer la quantité d’eau qui sera dépensée. Si 
celle quantité doit être plus grande que le volume d’eau 
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débité annuellement pur la rivière, on a recours aux 
moyens dont nous parlerous dans le paragraphe suivant. 

Un plan et un nivellement exacts du terrain sont né^ 
cessaircs pour fixer l’étendue des biefs , la position , le 
nombre et la hauteur de chute des écluses. > 

Les canaux d’irrigation sont construits d’après les 
mêmes principes, que les canaux de navigation latéraux; 
et quelquefois un canal latéral comme celui d’Aragon eu 
Espagne, sert en même temps à la navigation et à l’ar- 
rosement des terres. Mais en général, l’eau dans les canaux 
d’irrigatiou a un courant plus ou moins rapide. Le profil 
de ces canaux a de petites dimensions. * 

Les canaux de dérivation que l’on construit en cam- 
pagne pour mettre à sec le lit d’une rivière ou pour la 
rendre guéable , ont pour les travaux qu’ils exigent quel 
que analogie avec les canaux latéraux. 

■ - ' ï» 1 ..r«. . . ' , ... 

iif*i • portage^ *? 

o!> rj I. .««îq uU,.,«q 4 

Un canal qui unit deux, rivière»; ne pourrait être alir 
menté par l’une de ces. rivières que danS le cas aspè% rare 
où la ligne de partage qui sépare les bassins de ces rivières 
aurait peu d'élévation. Ce cas rentre alors dan* le pré- 
cédent. _ > 

Mais en général un canal qui unit deux rivières a un 
bief de partage alimenté par de grands étangs naturels ou 
artificiels, ou par des rivières dérivées à leurs sources dans 
des rigoles qui débouchent , soit dans le bief de partage , 
soit dans les biefs les plus élevés. La première question 
importante est de déterminer la quantité, d’eau qu’exige 
la navigation. . 

Si tous le» bateaux qui paicouréntup çanal allaient dans 
le même sens , il faudrait' tirer deux éclusêes du bief de 
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partage 'pour le passage de chaque bateau : dans celle hy- 
pothèse, le volume d’ealt qu’il serait nécessaire d'y ras- 
sembler serait égal au produit du volume de deux écluséc» 
par le nombre des bateaux. Ce résultat est un maximum : 
en effet , tous les bateaux qui parcourent un canal ne 
vont pas dans le même sens : des bateaux se croiseront 
dans les sas, et la quantité d’eau tirée d’un bief, pour y 
faire monter un bateau , servira à en faire descendre un 
autre. Mais ces rencontres étant presque toujours fortuites, 
il devient difficile de calculer exactement le volume d’eaa 
qu’exige la navigation. Il faut en Outre tenir compte des 
pertes causées par les filtrations, et de la quantité d’eau 
qacl’évaporation enlève. 

La position du bief de partage . et la hauteur de ses 
seuils (c’est-à-dire des seuils de ses écluses) . laquelle est 
la même à ses deux extrémités , doivent être telles que 
l’on puisse y faire arriver aux moindres frais possibles, 
la quantité d’eau calculée nécessaire pour la navigation. 
Le point le plus bas de la ligne de partage est en général 
celui qui satisfait le mieux à cette condition.. Mais ce point 
même est quelquefois trop élevé ; la ligne de partage d’ail- 
leurs peut ne présenter qu’une arêleà peu près de niveau?., 
l’établissement du bief départagé nécessite alors une tran- 
chée plus ou moins profonde , quelquefois même une per- 
cée souterraine. Si I on ne pouvait y amener une quan- 
tité d’eau suffisante , on perdrait en grande partie le h uit 

des travaux qu’on aurait entrepris. 

La largeur des biefs de partage souterrains est moindre 
que celle des biefs ordinaires ; néanmoins la construction 
en estdispendieuse; la navigation y est lente; en sorte que, 
lorsqu’ils sont nécessaires, il faut éviter de leur donner une 
grande longueur. En Angleterre’, où ils sont très-com- 
lu uns, leur largeur n’est que de S-,»o. et quelquefois de 
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» m ,yo seulement. Dans ce dernier cas ils sont compris 
parmi les cànaux dits de/petile navigation , sur lesquels 
on emploie des bateaux de moitié moins larges que les 
bateaux ordinaires. 

'Moins les points de partage sont élevés , plus l’accès 
en est facile , et moins il faut d’écluses. _ 

Les biefs qui répondent aux points les plus bas d’uné 
ligne de partage, peuvent être alimentés par les eaux des 
* terrains qui les dominent. Cet avantage n’est pas le seul 
que présentent les canaux auxquels ces biefs appartien- 
nent. Presque toujours , un point minimum de la ligne 
de partage est peu éloigné de l’origine de deux thalwegs 
opposés. A une certaine distance du point do partage, 
les eaux qui allluent vers ces thalwegs suflisent pour ali- 
menter le canal, qui peut alors être assimilé à un canal 
latéral. 

La propriété précédente dont jouissent les points ini* 
nima des Lignes de partage sert h les déterminer sur les 
caries , qui sont construites à une grande échelle tel sur 
lesquelles on a tracé un grand nombre de thalwegs des 
ordres les moins élevés. Suivabt M< Brisson, c’est aux 
points où des cours d eau appartenant à des bassius dif~ 
férens , après avoir coule parallèlement entre eux, prou 
nent des directions divergentes, qu’il convient eu général 
d’assigner la position des biefs de partage des canaux. 
L’Aude et la Garonne offrent en grand celle disposition 
remarquable, à laquelleon doit le point de partagodu Nau- 
roiise. Nous renvoyons à l’ouvragb dccct habile ingénieur., 
où sontindiqués plusieurs exemples inléressansd’unesem- 
blablc disposition accompagnée de la môme propriété ( i). 


(i<) Essaitur ic système general de la navigation intérieure dû lé. l'ranee. 
H-W Paris-, 1829. 
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Lorsque le point de partage n’appartient pas à une 
dépression du fiiîie indiquée per des cours d’eau dequelque 
étendue» il est ea général élevé, et le bief de partage 
exige un aontèrrain. Plusieurs cours d’eau, qui divergent 
en s’écartant en tous sens de leur source, comme l’ Allier, 
la Loire , la Dordogne , 4e Lot , indiquent un point le plus 
haut, un maximum absolu dn faite placé entre les sources 
de •ces divers cours d’eau. . - ». 

• Les étangs naturels-ou artiliciels qui servent à alimenter " 
un bief de partage en sont plus ou moins éloignés , et y 
envoient leurs eaux par des rigoles (i} dont la pente na 
doit pas être trop forte. On calcule avec soin la capacité 
des étangs, le produit des cours d’eau qui y sont dérivés, 
celui des eaux pluviales qui s’y rassemblent; enfin, celui 
des machines à vapeur destinées à’ y élever la quantité 
d’eau nécessaire. Le bief de partage sert quelquefois lui* * 
même de réservoir, comme au canal d’Orléans. 

Le nombre des écluses que l’on construit est plus ou 
moins considérable , selon que le seuil du bief de partage 
est plus Ou moins élevé au-dessus des points où le canal 
s’embranche sur les rivières qu’il unit. Les hauteurs de 
chute de ces écluses sont rarement égales; il ne convient 
pas même qu’elles le soient, abstraction faite de la confi- 
guration du terrain. 

Lorsquel’on peut amener dans un canalles eaux d’étangs 
ou cours d’eau inférieurs au bief de partage, et ce cas est 
le plus ordinaire, il est avantageux que les écluses situées 
entre ce bief et ceux qu’alimentent les étangs inférieurs 


(i) Ces rigoles elles-mêmes peuvent servir de canaux de petite navi- 
gation , comme la rigole de l’étang de Torejr, qui alimente le canal du 
Centre; le canal de dérivation de l’Qurcq, qui alimente le canal de la 
Seine à la Seine, a Paris. 
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aient moins d’élévation que les antres. En éfl’et, il faut 
pour le passage d’un bateau d’un bief dans un autre, uns 
quantité d’eau d’autant moins considérable que la chute a 
une moindre hauteur. Ainsi, donner peu d’élévation aux 
écluses des biefs supérieurs, c’est diminuer la dépense 
d’eau dans les parties du canal qu’il èst le plus difficile 
d’alimenter. •' ■ 

Si le canal était réduit aux eaux du bief de partage, la 
hauteur des chutes , à partir de ce bief, devrait aller en 
décroissant. On établirait, entre les hauteurs do chute de 
deux écluses consécutives, une relation telle que la diffé- 
rence des volumes d’eau contenus dans les sas pût suffire 
pour remplacer La quantité d’eau que l’évaporation et les 
filtrations enlèvent au bief intermédiaire. 

'Nous n’entrerons dans aucun détail sur le» ouvrages 
d’art qui sont nécessaires à la rencontre des vallées et des 
affiuens , ni sur les difficultés qiie présente la construc- 
tion des canaux dans les mauvais terrains. .. 


De la Canalisation ou Navigation artificielle desrivières s 
ou des Canaux en lit de. rivières. 

_ ' , . ' \ ‘ • • • 

. Canaliser^nerivière sur une étendue déterminée de son 
cours , c’est partager son Ht sur cette étendue . par des 
barrages, en un certain nombre de biefs dans lesquels on 
établitdes sas. 

Ces barrages élèvent le niveau delà rivière, augmentant 
sa profondeur, diminuent sa pente et sa vitesse, et rendent 
par conséquent b navigation plus facile ; ils sont cons- 
truits sous forme de digues-déversoirs , ou composés de 
plusieurs passages écluses. - < • 

Les digues-déversoirs sont t^ès-commune» sur (es ri- 
vière*,; elles servent à les rendre flottables , et à dériver 
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une partie de leurs eaux pour l’usage des usines. Le pas*- 
sage des trains n’exige qu’une ouverture ou permis de 4 à 
8 mètres de largeur.- Les pertuis , appelés aussi passeiis , 
sont ordinairement fermés par. des poutrelles ; sur quel- 
ques rivières , ils serventjnême à la navigation ; pour faire 
franchir aux bateaux les passages des pertuis , tantôt tin 
emploie des hommes ou des chevaux de renfort, tantôt 
on les halq au moyen de treuils , ou sur des ancres jetées 
en amont , 6u sur des pilots plantés sur le prolongement 
de l’axe des pertuis : on voit que les sas sontdnen préfé- 
rables, • ’ • . 

Les digues déversoirs des usines sont ordinairement 
obliques par rapport au courant, et font, avec sa direc- 
tion , un angle de 45 degrés. En raison de cette obliquité, 
leur construction apporte moins de changemens au ré- 
gime des rivières. Quelle que soit leur destination , la sur- 
face sur laquelle -coule l’eau est généralement plane , et 
présente un glacis plus ou moins incliné , au pied duquel 
est un radier formé de grosses pierres ; elles sont termi- 
nées en amont par un talus plus ou moins raide. On les 
construit tantôt en bois , tantôt en bonne maçonnerie , et 
le plus souvent en pierres sèches placées entre trois, ran- 
gées de pilots plus ou moins rapprochés; sa^iir : une en 
amont, une autre en aval, et une troisième au milieu. 
Des pièces de bois , les unes appuyées aux pilots , les au • 
1res posées suivant l’inclinaison du glacis , partagent sa • 
surface en cases , dans' lesquelles les pierres de parement 
sont maintenues. 

L’écluse est ordinairement construite dans le Ut et sur 
un des bords de la livière , de manière que l’un des ba- 
joyers fait corps avec la digue; dans quelques cas toute- 
fois , pour qu’elle ne soit pas exposée à étre submergée 
pendant les crues , on la construit en dehors du lit, 
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Enfin , on creuse un ehenal dans le lit de l» rivière 
ou en d’autres termes on lut donne la profondeur néces- 
saire à la- navigation , sur une largeur de 16 à s» mètres 
comptés du bord sur lequel doit passer le chemin de ha-, 
lage. 

Les barrages éclusés sont fort en usage en .Angleterre. 
M. Bérighy a proposé d’appliquer ce moyen à la canalisa* 
tion de la SeineHe Paris à Rouen. La Seine serait alors 
navigable en été, et sa vitesse réduite à o",2Û ou o m ,ao par 

seconde; un cheval remonterait aisément uq bateau de 

* 

4o à 5o tonneaux. 

Les travaux qui ont pour objet la navigation en lit de 
rivière , ne consistent quelquefois que dans le déblai de 
rochers ou de bancs de graviers.qui embarrassent le lit 
de la rivière, ou dans des digues élevées sur ses bords 
pour rétrécir son lit ou redresser son cours , etc. . 

Les grandes sinuosités, la multiplicité des bras, les 
cataractes et les rapides d’une rivière ,. obligent à quitter 
son lit et à faire des canaux latéraux. 

V -V. S*v „. ' , 

Des Canaux considérés sous des rapports militaires. 

Les canaux peuvent ètrq considérés comme lignes de 
défense et comme. lignes de communication. Ils ont de 
l’importance et sont assujétis à des conditions particu- 
lières sous ce double rapport. 

Lorsqu’un canal doit servir de ligne de défense , on 
applique à son tracé les principes de la fortification. 
Quant aux digues du canal , on supprime ou l’on abaisse , 
autant qu’il est possible, celle située du côté du territoire 
ennemi, etl’on donne à celle opposée le profil d’un retran- 
chement de campagne. ,On établit sur cette dernière le 
chemin de halage; on fait tous les ponts en charpente; on 
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construit les écluses dans tes angles rentrons, et on donne ' 
à leurs portes une hauteur suffisante pour former au 
besoin une retenue d’eau de a mètres de profondeur. 
Si c’est un canal latéral, on l’établit sur la rive:que 

doivent occuper les troupes chargées de la défense. S’il 
était placé sur l’autre rive, l’ennemi, maitre delà prise 
d’eau , pourrait , en la fermant , mettre le canal à sec ; en 
l’ouvrant , faire baisser les eaux dans la tivière , ce qui , 
dans certains cas , la rendrait guéable. 

Comme lignes de communication , les canaux doivent 
être assujélis à passer dans les places ou èla portée de leurs 
canons , afin que l’ennemi ne puisse pas les faire servir au 
transport de ses' troupes ou du matériel de ses armées ; ils 
seront d’ailleurs très utiles aux places qu’ils uniront , soit 
pour leur apporter les munitions et les approvisionnemens 
dont elles ont besoin , soit pour fournir des eaux à leurs 
fossés ou alimenter des inondations. Les biefs de partage , 
vastes - réservoirs d’eau , peuvent plus particulièrement 
avoir cette dernière destination. Remarquons enfin qu’on 
ne doit pas établir au-dessous du niveau des inondations 
des places le seuil des biefs de partage de cauaux commu- 
niquant avec elles , afin que l’ennemi ne puisse pas, par 
les canaux , saigner les inondations. 
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NOTES 

SUR LES TRANSPORTS. 


Des transports stCr les roules ordinaires. 

SmvART Coulomb, « un homtrie ( i) qui marebe sur un che- 
min horizontal, sans porter aucun fardeau, peut parcourir 
dans sa journée un espace de 5 o kilomètres, et continuer le 
même exercice les jours suivons. Le poids d’un homme est de 
60 à 70 kilogrammes. 

■ Un porte-faix, chargé de 5 o kilogrammes, peut parcourir 
en un jour, sur un chemin horizontal, un espace de 18 kilo- 
mètres , ou 4 lieues t/a de poste. « 

On évalue, d’après le voyage de Borda au pic de TénérifTe, 
à 3,900 mètres la hauteur à laquelle peut s’élever un hoqome 
qui monte une rampe pendant toute une journée, sans poêler 
aucun fardeau. Dans les Alpes, on calcule le temps nécessaire 
pour gravir les montagnes, à faison d’une heure pour 4°0 
mètres de hauteur. ( Pictet, Nouvel Itinéraire des vallées 
autour du Mont-Blanc.) , 

Lorsqu’un homme monte chargé de 5 o kilogrammes, la 
hauteur à laquelle il peut s’élever dans sa journédest de 1,000 
mètres environ. 

Le colporteur, chargé de 44 kilogrammes, fait en voya- 
geant de 18 à ao kilomètres par jour. 


‘ . ‘ . ’ . . • '*»' 1 .1 s 

(1) Lorsque l’on dit un homme, un cbetaf, on entend un homme, un # 
cheval de force ordinaire. 


Le soldat d'infanterie porte en route, eu temps de pair, 
«8 k ,7, et en temps de guerre a 5 k , 5 . Le grenadier et le volti- 
geur portent ao k ,4 dans le premier cas, et 27 k ,2 dans le se- 
cond. La distance moyenne des liens d’étape, qui est de a 4 
kilomètres, est parcourue en six heures, non compris le temps 
des haltes. 

Un bon cheTal, chargé de son cavalier, peut parcourir 
journellement, en sept ou huit heures, 40 kilomètres, ou 10 
lieues de poste. Le cheval pèse de aa 5 à a 5 o kilogr. ; la selle 
et le cavalier pèsent ensemble environ go kilogr. Le poids du 
cheval detrait estévaluèà a8o kilogr. dans l’ouvrage Gerstner, 
et à 5 -8 kilogr. dans les ouvrages anglais* 

La charge des mulets et des chevaux de bât est ordinaire- 
ment de tookilog., non compris le bât,. qui pèse environ a 5 
kilog. : elle ne doit. pas excéder 120 kilog. Un homme conduit 
deux mulets , quelquefois trois. 

Plusieurs causes font, varier In charge utile que p.eut traî- 
ner un cheval attelé à une voiture. Les résultats suivans sont 

j» • ■ K » ' 

extraits du mémoire de M Schwilgué. 
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Aux résultats précédées nous ajouterons les suivans : dans 
les Pyrénées, la charge utile par" cheval, est de 45 o kilog.; à 
Paris elle est de 14 à 1600 kilogr. 

Toutes les voitures de roulage sont conduites au pas. O11 
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calcule la durée'*)» voyages .far le roulage ordinaire h raison 
de 24 “ a# kilomètres phr jour, et la durée des voyages par le 
roulage accéléré au moyen de relais, À raison de 6 1 k i loin, 
en 24 heures. Les voitures font souvent davantage, mais il 
faut tenir compte des retards. - 

Les chevaux vont plus vite sur les routes pavées que sur les 
routes en cailloutis, ou à vitesses égales ils peuvent conduire 
descharges pim fortes. Les nombres qui expriment le travail 
journalier sont à peu près dans le rapport dé 3 à 2. Voici las 
vitesses observées par M. Schwilgué. v 

•J," ' . '* !• .U ' : ' • •••■*. I » /•' 

Sin LES K00TE3 

, é en cailltmlis pntvc*, 

'Voitures de roulage.. 3,385 met. /j»8oo mèt. 

Diligence la V élooifère .' . ... . . . 7,765 >0,910 

Voilures des mareyeurs ...... . 8,000 ' 10,667 

•v*. * , *1 V* * 

En Angleterre, la vitesse moyenne des voitures de relais est 
de i4,4 kilomètres par heure, le maximum est ifl kilomètres, 
vitesse des malles-postes. Les routes sont meilleures, les re- 
lais plus courts, et les diligences moins chargées. Les relais 
sont de 8 à lo kilomètres; là charge par cheval de 5oo fcilo- 
gram mes. * 

Dans les voitures qui ont une grande vitesse, fa quantité 
d’action utile est diminuée; v par l'affaiblissement de la force 
détraéfion ; a" par l'augmentation des chocs ; 5* parce' (fue dès 
voitures sont plus posantes. Le poids du chargement d'une 
dillgcnce'c'sl tout au plus égal à celui *fe la diligéncc vide. 

La vitesse des malle-postes de France est de 10,4 kilo- 
mètres par heure , à rnisoü d’tme poste en 46 minutes. 

La vitesse des estafettes est de 3 à 4 lieues A l'heure. 

Les nouvelles se transmettent par les télégraphes avec 
une vitesse de trente lieues par minute. 

La charge totale par cheval attelé aux affûts et caissons des 
batteries de 8 . qui doiveut suivre les mouvemens de troupes, 
est de 3oo kilogrammes. 

La charge des voitures attelées de boeufs est du 460 kilog. 


par pairs de bœufs ■{ D'Anton** de l’artillerie à I*. guerre, 
p. 58 o). Une couple de boeufs est l’équivalent d’uo cheval 
dans quelques contrées. - , ► •• . 

•* '« -'««v i • , — « i 

Des transports sur {es chemins de fer. , 

i . 1 *,* ' > 't i » 

Un cheval, dont la force de traction est de 60 kilog., traîne 
&ur un chemin de fer horizontal, une charge de ta tonneaux, 
dont 8 de charge utile , avec une vitesse de 5 aoo mètres à 
l’heure ; ou uue charge de gtonoeaux , dont 6 de charge utile 
aveo une vitesse de 4ooo mètres i l’heure. Il travaille environ 
îo heures. 

Un fort cheval traîne une charge de /ia 64 kilog. avec une 
vitesse de 4>8o mètres à l’heure sur un plan incliné à — entre 
Whislable et Caoterbury. Cette charge suppose un effort de 
traction égal à (ü > - Kb ) 4 a C4 ki!og.=93 kilogr.; la longueur 
du plan incliné n’est que de 1600 mètres. 

Ua force du cheval-vapeur dans le langage des ingénieurs 
anglais, -est représentée par un poids de 76 kilogr. élevé è i m 
de hauteur, en une seconde. Dans cette hypothèse, celle d’une 
machine è vapeur locomotive de 1 1 chevaux est Représentée 
par un poids de ia 5 , 4 kilog. élevé »4 filomètres en t, heure, 
ou ‘par un poids de 188,1 kilog. élevé à 16 kilomètres en 
1 heure. Une semblable machine peut donc traîner uoe 
charge totale de a 5 ,o 4 tonneaux aveo une vitesse de 34 kilo- 
mètres , ou une charge de 37,6a tonneaux avec une vitesse de 
16 kilomètres, Le rapport du tirage à la charge totale étant 
de * . De cette charge, il faut retrancher le poids de la 
machine , 4 à 5 tonneaux, celle d’un train d’approvisionne- 
ment, a. à ,3 tonneaux, et prendre les J du reste pour avoir 
la charge utile, environ ao tonneaux avec une vitesse de t6 
kilomètres A l’heure. La consommation du charbon, qui, 
dans les premières machines locomotives, était d’un demi- 
kitograinmc pur tonneau et par kilomètre, n’es! <l ue de ° k ,25 
dans celle qu’on emploie actuellement. Le prix d’une machine 
se calcule à raison de ta à i 5 oo fr. par cheval. 
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Des transports sur les canaux. ■ . 

La quantité d'action utile des moteurs employés ait halage 
des bateaux sur les canaux varie pour les mêmes moteur» 
suivant les dimensions des cauaux, la forme des bateaux et la 
vitesse avec lequelle ils sont conduits, lin bateau chargé exige 
une traction très-faible pour être halé dans un fluide indéfini 
avec une vitesse médiocre, après que la force d’inertie a été 
vaincue. Lorsque les dimensions du canal qe soûl’ pas très 
grandes par rapport à celles- du bateau, la résistance aug- 
mente (i). Les parois latérales do bateau et du canal étant 
presque verticales et la hauteur sous le fond du bateau égale 
au quart de la hauteur de la flottaison , la résistance est plus 
que doublée lorsque la largeur du canal est deux fois celle du 
bateau, et plus que quadrtiplée lorsque la largeur du canal 
n’est que les du bateau. Lés herbes qui croissent sur le fond 
des canaux peuvent contribuer à augmenter la résistance au 
halage. 

La forme des bateaux fait varier le coefficient de la résistance 
de l’eau entre les Kmites suivantes : 1,1 et o, 18; i,t pour les 
toues proprement dites rectangulaires , terminées à chaque 
extrémité par une face à peu près perpendiculaire à leur lon- 
gueur , et o, 18 pour les navires de mer. Entre ces derniers et 
les loue» sont les barques qui portent différens noms et -qui 
ont une prouoftt une poupe de formes diverses. 

La résistance de l’eau paraît être assez exactement propor- 
tionnelle au carré de la vitesse du bateau. Il faut une force de 
traction quadruple pour obtenir une vitesse double. 

La vitesse des bateaux halés par les hommes sur le canal de 
Givors (a) , qui est étroit , est de 1,100 mètres à l’heure. Sur 
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( 1 ) Navier, Résumé de* levons sur l'aj>p(ieation de (a tnecanique, etc., 

lithographié. 18291830. 

( 2 , Lamé, Clapeyron et Plachart, Vues jtoUtiques el pratiques sur ict 
travaux fuMic* de France, In-8°, Paris , i83i. 
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d'autres canaux, eu France, elle est de 12 A i5uo mètres. Un 
homme traîne 5o àjo tonneaux et travaille 8 heures par jour. 

La vitesse des bateaux halés par des chevaux est de 3ooo 
mètres en France à raison de 5d"‘ par minute ; elle est de 4000 
mètres en Angleterre. Un cheval traîne, en France, 60, ?5 
jtliquW ion tonneaux, suivant la force des chevaux, la forme 
des bateaux, la largeur des canaux, il parepurt 24 à 3o ki- 
lométrés. Sur le canal de Saint-Quentin un seul cheval traîne 
• . ' 

des bateaux chargés de i/j» tonneaux ; mais il ne parcourt 
pas an-défû de 2 lieues et den’iie & 3 lieue» par jour (1). Un 
cheval ne traîne, en Angleterre, que 5o tonneaux; mais il va 
plus vite , parcourt une distance plus grande, 4° kilomètres. 
L’effort du cheV-af e«t moindre de J ù J-, s’il est monté. Les 
barques ne font qso igoo 1 », dans Mes canaux souterrains 
étroits. • . ** 

La vitesse' des barques «Te poste sur les canaux n’arait pas 
jusqu’à préseXifexeédé '.2 kilomètres à l’heure; Un mouvement 
accéléré oecasionc des vagues qui détruisent promptement 
le* bergesde# canaux. Mais par des changemens apportés ré- 
cemment eii Eéôsse y à la forme des barques , on a évité cet 
inconvénient , et l’on doit établir sur le canal de Forth et 
U.lydè. des pnquebols qiii feront ix> à 12 kilomètres à l’heure, 
les' temps d’arrft compris. Ils seront mus par des inachfhes à 
vapeur aveoîës roues à î’ârrière. Les expériences ont été faites 
avec des chevaux lancés on galop, et ont d’ahdW paru contre- 
dire la loi de la résistance proportionnelle au carré de la vi- 
tesse, mais l'anomalie observée est attribuée à 'la forme des 
karques. 

Prix des Transports par terre. 

Dans les transports par terre, l’unité de poids est le quintal 
métrique', et l'unité de distance est, ou la lieue de poste, ou 


(1) Perdonnet, Association Poly technique, compte rendu trimestriel, 
juillet i8Sa, page 2 f. 
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le kilomètre. Dans le9 transporispar eau, l'unité de poids 
est ordinairement le tonneau , et l’unité de distance, te demi- 
myriamctre. 

Sur la frontière d’Espagne , en 1 8-a i , le transport du quin- 
tal métrique à dos de mulet coûtait o f ,45 par lieue, et le 
transport par voitu^o' ,plus tard o f ,4o, el,o f ,G3 en 1833. 

Les prix du roulage, sur les routes ordigaires, ne sont point 
fixes; la mauvaise saison, la rareté des voitures, ou l’abon- 
dance des marchandi.-esâ transporter, causant l’augmentation ; 
la bonne saison , l'affluence des voitures , et la rareté des 
marchandises, produisent l'effet contraire. 


■* . 

ROULAGE. 



ordinaire. 

accéléré. 

DILIGENCE. 

Pris dit quintal mélriquepar lieue. 

or, 09 ; ’guu 

. » 

Of,16; 0f,20 

Of.33 ; Of.tl 

Id. «lu tonneau pnr kilom. 

À 

Of,22S ; 0f,30 

or, 10 ; or,5o 

or, so; îr.to 


Dans le marché général de la guerre pour les transports 
pendant les années i8a5 à i83o , le roulage ordinaire est 
payé or, ia6 par quintal métrique et par lieue de poste , et le 
roulage accélère o f ,i9». 

Le prix moyen en France en 1802, est de or,o;)t. Il est de 
o f , 1 14 en Prusse, de o f > 3 1 en Piémont et en Suisse, e* de Q f ,58 
en Angleterre. ( Moniteur du 24 février i83a.) 

Le prix moyen des places dans les diligences est de or, 45 
par lieue et par personne. On passe 10 kilogrammes de ba- 
gage- 

Les chemins de fer ne font point partie du dorçaine public ; 
ils appartiennent à des compagnies auxquelles le gouverne- 
ment accorde l'autorisation de 1^ établir à des conditions qui 
Sont déterminée? par une loi ou paf une ordonnance. Les 
prix de transport sont fixes, et représentent l’intérêt des fonds' 

(> ' ! 
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dépensés par la compagnie, et les frais delà conduite des 
voitures , dont elle St charge ordinairement. 

Droit à percevbir par tonneau et par kilomètre. 

Sur le chemin : 

De Saint-Étienne à Andrezieux •* or, x8f> 

_ •• f à la descente o, i 4 & 

D’Andrez, eux â Roanne.... | àlarem0Dte 0 ,. 7 5 

De Lyon à Saint-Étienne. . | à la descente 0,098 

• f Ma remonte deGivors 0,1 ao 

Id. Jusqu’en 1841 ^ de Rive de Gier. o,» 3 o 

D’Andrezieux à Montbrison ••• • °> ,5 ° 

Le transport des voyageurs paraît devoir être calculé à rai- 
son de o f ,3o par lieue ei par personne, pour une vitesse 
de 4 à 6 lieues à l’heure. 

Prix des transports par eau. y 

Les prix auxquels reviennent les transports pat eau se com- 
posent des droits de navigation, du fret des bStimens, et des 
frais de halage. 

Les droits de navigation sur les rivières sont modiques; le 
fret des bâtimcns varie peu ; les frais de halage sont presque 

nuis en descendant, mais ils sont plus ou moins considérables 

• • , * 

en remontant. • 

t , 

, SUR LA SEINE; jo* 

«rr». ,pm «t «ope». LE RHONE , 

en descendant. I en remontant. en remontant. 


Prix d» lonnean par tli»lance 

tlq cinq kilom. ^ • 0f»l6 


Depuis qtfelques'annt#s un halage accéléré^ été établi entre 

Rouen et Paris , au moyen de relais. • 

LeJoyer des bateaux, le salaire des équipages et les frais 
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de halage sur les canaux , montent ensemble à o f ,o8, au plus 
à o r , 12 , par tonneau et par distance de 5 kilomètres. 

Les droits de navigation sont plus considérables : ils varient 
suivant les canaux et suivant la nature des chargement Voici 
ceux qui doivent être perçu- sur plusieurs des canaux en 
construction , d’après le» tarifs atmexés aux lois concernant 
l’ouverture de ces canaux : 

Par kilolitre de froment, orge, seigle, blé de 

Turquie, soit en grain, soit en farine. . . Of 25o 
Par kilolitre de vin , eau-de vie, vinaigre et 

antres boissons; suivant les canaux. . . . o r ,4ooà o f ,6oo 
Par quintal métrique de mine et de minerais. o r ,oi5 
Idem de fer et tonie. .... o f ,o3o 

Idem desucre, café, huile, etc. o f ,o44 

Par mètre cube de marbre et pierre de taille. or,aoo à o f ,6oo 
Idem depldtre, tuiles, ardoises et 

chaux. . t o f , 200 

Par mètre cube de charbon de terre , de bois d’éqnarris- 

sage, de sciage, et autres o f , 20 o 

Idem déboisé brûler o f ,ioo 

Les poids ne sont pas comptés au-dessous du quintal mé- 
trique, et les cubes au-dessous du dixième de mètre cube. 

Sur quelques cauaux, les droits sont réglés par chaque 
centimètre d’enfoncement d’eau , déduction faite de t> cen- 
timètres pour le fond du bateau. 

AVANTAGES COMPARES DES TRANSPORTS PAR TERRE 
. ET PAR EAU. 

Les transports sur les roules ordinaires ne sont sujets, en 
France, ù aucun droit; néanmoins ils sont dispendieux, mais 
ils sont- prompts et ont lieu dans toutes les saisons. Les épi» 
ques de départ et d’arrivée sont fixes* 

<>. 
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Le* transports sont interrompus fréquemment sur la pln-> 
part des canaux, en été par défaut d'eau, en hiver par les ge- 
lées; ils sont lents, et les arrivages n’ont pas lieu d’une manière 
régulière. Mais ces inconvénient sont rachetés parla modicité 
des prix auxquels les transports sont effectués. En effet, 

i* Le fret total, par tonneau et par distance 


de cinq kilomètres-» qstdc 0,10 f. 

3’ Le droit perçu sur les marchandises trans- 
portées en plus grande quantité est de 0,30 

Total o,3o 

Prenant le { pour 1 kilomètre , ci. . 0,060 

Or, leS prix du roulage par terre sont : 

Sur les routes , de o r ,aa!fet o r ,3oo 

Sur les chemins de fer, de 0,1 5o 


L’avantage est en faveur des canaux. Cependant nous ferons 
‘observer que lorsqu'on veut comparer des dépenses de trans- 
port, il faut les èalculer à raison des distances qui sont par- 
courues depuis le lieu de départ jusqu’au lieu d’arrivée. Les 
distances par eau sont le double, quelquefois le triple des dis- 
tances par terre. Les armées doivent ‘en général préférer les 
rivières et les canaux aux r.rntes pour le transport des appro- 
visioimeineus et des équipages de siège. 

• Nous terminerons ces notes par le calcul de la masse des 
transports qui doiveut avoir lieu sur un canal ou sur uji che- 
min de fer, pour que celle entreprise donne un bénéfice aux 
actionnaires. 

Nous ne parlons pas des routes sur lesquelles ou ne perçoit 
aucun droit en France; il nous suffira de dire que le kilouvètre 
des roules royales revient, non compris les ponts, è 1a , i5 
et 18000 francs, suivant la classe à laquelle les routes appar- 
tiennent , et que l’on calcule la dépense de l’entretien des 
chaussées è raison de 3,a8o francs par lieue, dont J pour 
achat de matériaux et J pour la main-d’œuvre. 
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Le kilomètre des grands canaux de navigation est évalué à 
175,000 f., y compris les ouvrages d’art , les frais de conduite 
elles pertes d’intérêt, mais le prix moyen du kilomètre de 
diiférens canaux n’est que de ia5,ooo fr. 

‘ - Appelant n le nombre de tonneaux, d, le droit perçu , 
déduction dn l'rêf lorsqu’il est compris dans le droit, et c le 
montant de l’intérêt et des autres dépenses ahnuufies à la 
charge des actionnaires , on mira : 

. ' • 
na — c. n “ 7 

« **- 

Cinq kilomètres de canaux à 125,000 f. , . 625,000 f. 


Intérêts à 6 p. 0/0. 

Frais d’entretien et d'administration, A a5oo f. 
parkilomèlre (NAViKB,^n;». , a’aon., fali. 1".) 


37,5oo. 


12,300 


000 ' 


Valeur de ’ 5 0 , 

Le péage moyen accordé par le gouvernement, ou rf est égal 
à O f vo. On aura • !» 


n — a5o,ooo tonneaux. 

Or, il n’y a pas de canaux en France sur lesquels un trans- 
port aussi considérable ait lieu; c’est pourquoi le gouverne- 
ment a fait les frais de la plupart des canaux, les regardant 
avec raison comme des Entreprises dont profile toute la so- 
ciété. • • • •>.'•• ... . .. 

Les chemins de fer réunissent en partie les-avantages des 
routes et des canaux. Us comportent un service prompt et 
régulier presque en tout temps, et ils économisent la force 
motrice. Il» l’emportent sur les canaux lorsque les transports » 
doivent être effectués avec une vitesse qui excède 8 kilomètres 
* à l’heure ; la résistance que l’eau oppose à un bateau qui acetle 
vitesse est A celle de l’eau contre un bateau halé avec la vi- 
tesse ordinaire de 5 kilomètres. :: 64 : 9. Lorsque la vitesse 
du halage doit être moindre, le transport par eau est plus 
économique. Les canaux out L'avantage de remplir plusieurs 
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autres objets utiles fort importans; mais la grande vitesse 
qu’on obtient sur les chemins de fer par l’emploi des ma- 
chines à vapeur locomotives, est un avantage précieux qui 
n’appartient qu’à ce genre de comuiuiuéalion. 

Le kilomètre d'un chemin île fer à deux voies praticable^ 
aux machines à vapeur locomotives, dans toute son étendue, 
' est évalué à '160, oo > fr. ( F ues politiques et pratiques sur 
les travaux publics en France.) 

Les frais d’entretien et d'administration n’ont pas encore 
été exactement déterminés. 

Le prix du transport d'un tonneau à un kilomètre dç dis- 
tance par les machines locomotives Varie, suivant le prix du 
charbon et la pente des chemins de fer, de 2 jusqu’à 10 cen- 
times; prix moyen o',o5. Le droit perçu , et comprenant cette 
dépense, est d’environo f ,i5; reste pour la vaIeurde</=o f , 10. 

Intérêt du prix du kilomètre à 6 p. 0/0.. ....... 9,600 f. 

Frais d’entretien et d’admioistration , environ.. 2,400 

Valeur de c ’ 12,000 

d ou n — — . z=. i20,ooq tonneaux. 

. 0,10 

Il faut, en outre, tenir compte du nombre de voyageurs 
qui prendront la vtfie du chemin de .fer. La dépense du trans- 
port d’un voyageur par les .machines Iocoaÿ0tive9 peut varier 
de 1 centime jA 3 centimes f par klfomètre, ou de 6à >4 cen- 
times par lieue, suivant le prix du charbon et les voilures 
employées. Le prix demandé est dey centimes’ parkilomètre; 
àce taux, la valeur de </est comprise entre 6 et 4 centimes. 

, Le kilomètre d’un chemin de fer à deux voies, et servi pqr 
des chevaux ou des machines fixes, n’est évalué qu’à 70,000 f. 

Les frais du roulage sur un chemin de fer “horizontal au 
moyen dechevaux doivent être le *- eoviron.de ceux qui ont 
lieu sur les ruu tes ordinaires , ou de o f ,o3a par tonneau et 
parkilomètre. 

Le prix moyen du kilomètre de chemin de fer est de i2 5,eoo f. , 
et le prix de la lieue de 5oo,ooo fr. 
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STATISTIQUE 

DES PRINCIPAUX CANAUX ET CHEMINS DE FER , 

BT 

DES ROUTES CARROSSABLES OUVERTES DANS LES ALPES 
ET LES APENNINS. 


CHAPITRE PREMIER. 

CANAUX ET CHEMINS DE PER. 

FRANCE. 

$ 1 . Canal du Midi ou des deux mers. 

Ce canal , justement célèbre , débouche , d’une part , dans 
la Garonue, un peu au-dessous de Toulouse, etdel’aiilre dans 
l'étang de Thau, qui communique avec le port de Cette, sur 
la Mediterranée. Il a 2 mètres de profondeur d’eau , et décrit, 
de Toulouse à Béziers , en passant par Caslelnaudary , un arc 
qui piésente sa convexité au sud. 

Le bief de partage est situé sur le plateau étroit de Naa- 
rouse, qui unit la chaîne des Cé ventres A celle des Py rénées. 
Le vaste bassin de Sainf- Ferréol , qui alimente c«e bief, est 
dans un vallon sur le versant du Tarn, affluent de la Ga- 
ronne. Il retient les eaux du Laudot , petit ruisseau qui se 
jette dans le Syr, affluent du Tarn. Il est éloigné de 1 kilo- 
mètres du. bief de partage, et plus élevé de 192 mètres que 
ce bief, auquel il envoie ses eaux par une rigole, dite rigole 
de la plaine, et par une autre rigole, dite rigolede la mon- 
tagne; il reçoit celles de l'Alzau, dît Lampy et de deux autres 
cours d’eau, qui tous appartiennent au versant de la Médi- 


ferrante. Le bassin du Latnpy est situé à 263 mètres au-des- 
sus de celui de Saint-Ferréol, et à 645 mètres au-dessus de 1 * 
mer. La rigole de la montagne passe du versant de la Méditer- 
ranée sur le versant de l'Océan, au souterrain de Cainpmazès. 

Du oôlè de ta Garotme, le canal a pu être ouvert sans diffi- 
culté dans le vallon de Lers-Mort; du cCléopposé, des tor- 
rens et plusieurs petites rivières qui en croisaient la direction 
ont nécessité un grand nombre d’ouvrages d’art. Le canal 
descend d’abord dans le vallon du Fresque!; puis il cûtoie [la 
rive gauche de l’Aude sur une longueur de 48 kilomètres , 
s’en éloigne et traverse l’Orb , qui lui sert de lit sur une lon- 
gueur de 800 mètres environ, près de Béziers. Il a été 
achevé en 1680. 

Canal latéral à la Garonne. 

La Garonne et la Gironde, forment le prolongement du ca- 
nal du Midi jusqu’à l’Océan. La navigation de la Garonne est 
malheureusement difficile, lente, quelquefois même dange- 
reuse; pendant trois mois de l’année, elle a une profondeur 
médiocre sur plusieurs points où son lit est embarrassé par 
des amas de sable, de cailloux, ou par dès bancs de rochers. 
Dans cet état de choses, on s’est arrêté au projet d’un canal 
latéral qui aurait 190 kilomètres depuis Toulouse jusqu’à 
Castets , à 5 o kilométrés au-tfessbs de Bordeaux. Ce canal 
serait exécuté sur la rive droite de la Garonne , de Tou- 
louse à Agen, passerait sur la rive gauche au moyen d’uu 
pontaqueducà Agen, etserait ensuite exécuté sur la mêmerive 
jusqu’à Castels. Il aurait un embranchement sur Montauban. 

Canal royal des Pyrénées. 

. » 

Ce canal, dont la concession a été accordée, doit être la 
prolongation du canal du Midi , de Toulouse à Baïonne, en 
remontant ta Garonne jusqu’à Sainl-Guudens , et descendait 
la vallée de l’Arros , puis delle de k’Adour. Son exécution pré- 
sente des difficultés. Il formerait une ligne de défeuse et de 
communication sur la frontière. 
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N avîgation de t’Isle. 

L'IsIe, affluent de la Dordogne, est près d’être rendue naviga- 
ble sur une étendue de ^kilomètres de Périgueux i Libourne. 

, ■» 

§ a. Jonction du Rhône et de la Garonne, canal d’Ar- 
les, canal de Rive de Gier. 

Cette jonction a lieu au moyen du canal de B .aucairc i Ai- 
gues-Mortes, du canal de la Radelle et des canaux des btangs. 
Tousses canaux ont a mètres de profondeur d’eau. 

Le canal de Beaucaire-à Aigues-Mortes a 5o lieues de 
longueur. Il a deux objets, la jonction du Rhône aux capaux 
des Etangs, qui est importante, et la jonction de Beaupaire à 
la mer, par une voie plus commode que le canal du Petit- 
Rhône. A cet effet , un canal a été ouvert d’Aigues-Mortes à 
la mer sous le nom de canal du Grau du Roi ou canal d’Ai- 
gues-Mortes. Le canal de la Radettc joint Aigues-Mortes à 
l’étang de Mauguio. Les canaux des Etangs sont au nombre de 
trois, et joignent différens étangs situés sur le littoral de la Mé- 
diterranée. Le dernier se termine à Celle. Ils servent en outre 
au dessèchement de marais et à l'irrigation des terrains des- » 
séchés. 

Le canal d’Arles à Bouc se compose de trois biefs; deux 
sont terminés. Ce sera une nouvelle embouchure, couverte 
au Rhône , qui n'aura point les incouvéniens communs à la 
à la plupart des embouchures des fleuves dans la mer. 

Le canal de Rive de Gier à Givors. sur le Rhône, coos- 
truit pour le transport du charbon de terre des houillères de 
Rive de Gier, est remarquable par une percée souterraine , 
par sa position sur le penchant d’un coteau très-escarpé en 
quelques endroits, et surtout par le bassin qui ayec le Gier 
sert à l’alimeuter. Ce bassin , comparable è celui de Saiut- 
Ferréol , retient les eaux du Couson’, affluent du Gier. 

§ 5. Canal Rhône au Rhin. 

Ce canal est regardé ooinme terminé. Il joint le Rhôpc au 
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l\hin, au moyen <lc la Saône et du Doubs, en passant par 
Dôle, Besançon, Montbéliard , Mulhouse, Neuf-Brisach et 
Strasbourg. Il prend son origine dans la Saône , un peu au- 
dessus de Saint-Jean -dc-Losne. De cette ville à Dôle, il est 
alimenté par le Doubs; la différence de niveau^est de ao ra , 18 
De Dôle A Vougeaucourt sur le Doubs , non loin de Montbé- 
liard , la plus grande partie du canal est exécutée en lit de 
rivière. Le bief de partage a a, 804 mètres de longueur; le 
village de Valdieu , sur la route de Belfort à Bâle , est situé à 
l’une de scs extrémités; il doit être alimenté par deux rigoles, 
l’une dérivée de la Largue , l’autre qui prendra son origine 
dans les Vosges. De Valdieu à Strasbourg , le canal a été 
creusé dans un terrain d’alluvion extrêmement perméable, 
qui exige des travaux d’étanchement. Il reçoit à Mulhouse, 
dans un bassin circulaire, un embranchement navigable, qui 
prend les eaux du Rhin dans les fossés de l’ancienne place 
d’Huningue. Il forme avant-fossé A la queue des glacis de 
Neuf-Brisach. Enfin il est en communication avec le Rhin 
par l’Ill et par le canal de Strasbourg au Rhin. 

§ 4 . Jonction du Rhône et de la Seine par le canal de 
Bourgogne ; 

Ce canal, projeté depuis long-temps, aura l’avantage d’étn- 
idir une communication directe entre le Rhône et la Seine , 
au moyen de la Saône et de l’Yonne. Il a son embouchure 
dans la première de ces deux rivières à Saint-Jean de Losne ; 
-son embouchure dans la seconde est à la Roche sur Yonne ; 
son développement total sera de %[\S kilomètres. Il est navi- 
gable en ce moment sur une longueur de 94 kilomètres, 
savoir 69 sur le versant de la Saône et a 5 sur le versant 
de l’Yonne. On a été obligé , pour recueillir les eau* d’upe 
- étendue superficielle suffisante, d’établir le bief de partage à 
5 o mètres au-dessus du faîte- qui sépare les deux versaos ; 
ce bief a un souterrain voûté de 3,333 mètres de longueur, 
qui est terminé. Plusieurs riales doivent y ameuer les 
çnux nécessaires A la navigation. U passe à Pouilly. 
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§ 5. Jonction du Rhône et de ta Loire. 


Le canal du centre ou du Charotais effectue cette jonc- 
tion, au moyen de la Saône, Il débouche dans cette rivière 
à ChSIons et dans la Loire à Digoin. Le bief de partage tra- 
verse la chaîne qqi sépare la Loire de la Saône dans un en- 
droit où elle est fort basse e* comme interrompue. Sa posi- 
tion était indiquée par les étangs de Montchanin et de Long- 
pendu , situés très près l’un dé l'autre, le premier sur le 
versant de la Loire, le second sur le versant de la Saône. Il 
a été creusé dans l’étang de Lûngpendu, qui était Un peu plus 
élevé que celui' de Blontchaniiu. il est alimenté par plusieurs 
autres étangs”, le principal ést oelüi de Torcy dopt la'digue a 
été récemment exhaussée. Le canal côtoie d’un côté la Bour- 
bilice,-de l’autre, jusque près de Chagny, la Dheune, affluent 
de la Saôue, et de Chagny à ChSlons, la T-halic. 

C. 

g. 6 . Jonctions de la Loire et de la Seine , cil nui latA- 

• rai à la luoire et canal du Berry. • 

t ; « . . . 

La Seine est jointe ,à la Lpire par deux canaux , le canal 
de Briure et le canal d’Orléaos. bile doit i’êtrc par un troi- 
sième, le canal du Nivernais. 

Le canal de Briare, commencé en i6o5 so;is HenVi IV, 
a été livré à la navigation en 1642 . 11 unit la Loire au Loiog, 
à Monturgis. Le Loin g a été ensuite canalisé depuis Montar- 
gis jusqu’à son embouchure dans la Seine, à Sainl-Mamcrt. 
Le canal de Briare est le premier canal à point de partage 
exécuté en Europe. Le bief de partage est bien situé ; 00 y 
amène presque directement, des deux versans^ plusieurs 
ruisseaux qui ont un long cours et qui reçoivent les’ eaux 
d’une étendue de pays ccrusidérable.'Ces'eaux sont tenues en 
réserve dans plus de trente étangs. On a fait lu faute de con- 
struire à Rogny sept écluses accolées, et de donner aux écluses 
voisipef di» bief de partage des hauteurs dç chute très-diffé- 
rentes entre elles, 

/■ 
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Le canal de Loing a 53 kilomètres de longueur, dont i 5 
dans le lit du Loing. 

Le canal d'Orléans commence à Coutbleux sur las Loire, 
au-dessus d’Orléans. IL s’embranche sur le canal de r Loiug, 
à Buges, au-dessous de ülontargis. Le bief de partage est 
situé à 10 lieues de celui du canal de Briare, sur le même 
plateau. Il a 18,723 mètres détendue et est établi sur une 
longueur de 2,900 mètres dans une tranchée qui a i 5 à 
1G mètres de profondeur. IL tient lieu de bassin de distri- 
bution. 

Le canal du Nivernais commence à Auxerre, remonte la 
vallée de l’Yonne jusqu’à la Chaise, s’élève par la vallée de 
la Colàncclié jusqu’au Port-Brulé , où commence le bief de 
partage qui a q, 4"4 mètres de longueur jusqu’à Baye ; il des- 
cend ensuite vers la Loire eu suivant le ruisseau de Baye 
jusqu’à Mingot près de Châliilou, et la vallée de l’Aron jus- 
qu'à Decize. Sot) développement total est de 175 kilomètres; 
il y aura ëi écluses sur le versai?» de l’Yonne et 37 sur celui 
de la Loire. La dépense faite monte à 12 millions. * 

Le canal latéral à la Loire, de Digoin à Briare, est néces- 
sité par le peu de profondeur de la Loire entre ces deux 
points, par l’irrégularité de ses crues et par sa rapidité. II 
sera situé entièrement sur la rive gauche; il s’unira au canal 
du centre par un pont aqueduc, et il franfchlra l'Ailier par un 
semblable pont qui aura dix-huit arche.s ; quinze sont déjà 
faites. Il aura 192 kilomètres de Longueur et io 5 mètres de 
pente rachetée par des écluses. La dépense faite monte à 
16 millions. •• ■- ‘ 

Le canal du Berry se compose dé trois branches qui ont 
un bief de partage commun , près' de Bhiinhé. Ce bief a 
17,274 mètres de longueur et est presque terminé. La pre- 
mière branche doit communiquer'au canal latéral à la Loire 
en aval du bec d'AIlier , par Sancoins, en suivant la Vallée 
de l’AuboiY; elle aura 28 kilomètres de longueur et 26”,65 de 
pente rachetée par treize écluses. La. seconde brtfncHe se di- 
rige vers la Jboire, immédiatement à l’amont de Tours, par 


Bourges et Vieraon , . en suivant les vallées de l'Auron , de 
l’Évre et du Cher;'el!e aura 207 kilomètres de longueur et 
i5o mètres de pente rachetée par soixante-douze écluses, 
enfin Ja troisième branche remonte jusqu’à Montluçon par 
Saint-Arnaud, en suivant les vallées de la Marmande et du 
Cher: elle aura 68 kilomètres de longueur. Elle est en pente 
descendante dans la vallée de la Marmande, depuis le bief de 
partage jusqu’à Saint-Atûand . fet en pente montante depuis 
Saint-Amand jusqu’à Montluçon. La longueur réunie* des 
trois branches est d’énviron îfcso kilomètres? L’étendue navi- 
gable en ce' moment est de 1 56 kilomètres, de Montluçon à 
Vieraon par Snifti-Amand, Bannegon, Dun-le-Roi et Bourges, 
line, grande partie du canal a été exécutée eu petite section, 
quant à la largeur des écluses , qui a été réduite à a m ,70. 

» * t 

§ 7. Jonctions <le la Seine et de la Meuse. 

La Seine est jointe à la üleuse au moyen de l’Oise, de 
l’Aisne et du canal des Ardennes. Elle doit l’être en outre au 
moyen de l'Oise et de la Sambre et d’un canal de jonction 
de ces deux rivières. * . 

Le canal des Ardenne» s’embranche sur la Meuse, près 
de Donnbery, entre Sedan et l&ézières, ^t aboutit à l’Aisne à 
Semuy. Son cours se prolonge' jusqu’à N eu IV hôtel , tantôt 
dons le lit de l’Aisne, Janlôt sur la rive gauche de cette ri- 
vière ; le choix de cette rive a été commandé par des considé- 
rait, ons militaires. Le bief de partage situé au Chesne-lc-P.o- 
puleux, a g, 556 mètres de longueur; il est alimenté par la 
Bar dont on a suivi la vallée sur le versant de la Meuse. Cette 
branche du canal a 20, 85a métrés de longueur, êl i6 m jG5 de 
penle rachetée par sept écluses. L’autre branche a été diffi- 
cile à traiter : sur une longueur de 8,4?a mètres de longueur 
jusqu'à Semuy, elle a 79 in ,ro de pente rachetée par vingt-six 
écluses. On, a fuit dans la vallée de là Baç deux percées sou- 
terraines , nécessitées par deux méandres considérables que 
forme la Bar. 


Le canal de l’Oise à la Sambre, proposé depuis long-temps 
par les ingénieurs militaires, n’est paà encore commencé, 

> 

§ 8. Jonctions de la Seine à l'Escaut cl à la Somme , et 
■navigation de l’Oise. 

La Seine est jointe à l’Escaut au moyen de l'Oise , du 
canal de Manicamp à ChaunJ et du canal de §aint-Quenlin. 

Elle est jointe à la Sonpine au moyen de l’Oise, du canal de 
Manicamp à Chauny , 4/t capal Crozal et du canal de la 
Somme. 

Le perfectionnement de la navigation de l'Oise est un des 
travaux de canalisation dont l’importance a été depuis long- 
temps appréciée ; tous les canaux de jonction de Paris avec 
le nord de la FratiCe débouchent dans l'Oise. Le canal latéral 
à cette rivière se compose aujourd’hui, i°du canal de Chauny 
à Manicamp, qui a 5 kilomètres; 2° d’un bief de 14 kilomè- 
tres entre le* écluses; de Manicamp et de Sempigny ; 3 ° d'un 
bief de 16 kilomètres depuis Sempigny jusqu’auprès du vil- 
lage de Sanvillé.. De Sanville à Pontoise , sur une étendue 
qui est de 89 kilomètre», on a construit dans le lit de la ri- 
vière six barrages et six éclusgs à %a9. 

Lë canal Crozat jfcinl l’Oise à la Somme et fait partie du 
canal de Saint-Quentiii. Sa longueur est de 4 », 55 o mètres 
depuis Chauny jusqu’à Saint-Quentin. 

Le fcanal de Saint-Quentin proprement dit unit la Somme 
et l’Escaut, Saint-Quentinet Capibray. 11 a été ouvert à la 
1 navigation en 1810, mais creusé dans un terrain crayeux, il 
n’a jamais tenu l’eau. On y a exécuté dan» ces derniers temps 
des travaux d’étanchement considérables auxquels on a em- 
ployé le béton. O11 a en outre construit une rigole sou- 
terraine de i3,8oo mètres de longueur pour y amener les 
eaux du Koirieux. Le bief de partage e9t remarquable par 
deux souterrains d«t 8 mètres de largeur, qui oui l’un, 
5.(377 mètt-esdd longueur, et l’autre 1,100 mètres. Ile 9 tàcie! 
ouvert, t’ depuis le Bosquet »ur l’Escaut jusqu’à Mnquio- 


court où. commence le souterrain de Riqueval; a* entre le 
souterrain de Riqueval tfct celui du Tronquoy; 3 “ depuis le 
Tronquoy jusqu’à Lesdin sur la Somme. La longueur de 
toutes les parties réunies est de 20,245 mètres. II est ali- 
menté par l’Escaut et par de$ sources qui ont causé des diffi- 
cultés dans la construction. La longueur de là branche de la 
Somme, de Lesdin à Saint-Quentin est de 6 , 3 i 2 ; celle de la 
branche de l’Escaut, duBosquet à Cambray, de 22 , 52 <)mètres. 
L’Escaut est canalisé depuis Cambray jusqu’à la frontière. 

Le canal de la Somme établit par la vallée de la Somme 
une communicalioi) de la- mer avec Paris. Il s’embranche 
sur le canal du Croxat près de Saint-Simon , et débouche 
dans la mer pat l’écluse de Saint-Valéry. Sa longu.eur est de 
1 57 kilomètres, partie en canal latéral , partie en èivière. La 
pente entre les deux points ‘extrêmes est de' 64 mètres. On 
peut dire que ce canal est achevé. 

§ 9. Jonction Je l’Escaut aux places de ta frontière du 

Nord. t 

Les canaux au moyen desquels celte jonction'est effeotuée 
forment une ligne de défense sur la frontière du Nord. Le 
canal de la Sensée joint la Scarpe et l’Escaut. Il s’embranche 
sur l’fescàut canalisé, au-dessus de Bouchain, et sur la Scarpe 
au-dessus de Douai. Le bief de partage, plus élevé au-dessus de 
la Scarpe qu’au-dessusde l’Escaut,est alimentépnr la Sensée. 

La Deule est canalisée depuis Douai jusqu’à son embou- 
chure dans la Lys. Elle passe à Lille. 

Le canal de la Bassée à Aire joint la Deule et la Lys. Il 
s’embranche sur la Deule, à Berclau, et débouche dans la 
Lys entre Aire et le fort Saint-François , où un grand bassin 
lui est commun avec là Lys et le canal suivant : il est com- 
posé dé deux biefs séparés par l’écluse de Cuinchy. 

Le canal é' Aire à Saint-Omer , appelé aussi le Neuf- 
Fossé , unit la Lys et l’Aa. il est fort ancien , et fut cretisé 
dans l’origine pour séparer l’Artois de la Flandre. 
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!,’/<« csl navigable de Saint-Omer à Gravelines. Trois ca- 
naux s’embranchent sur l’Aa, savoir 1 « canal de la Colme, de 
VYatleh è Fumes par Bergues , le canal de Calais , le canal de 
Dunkerque : 

§ 10 . Navigation de la Seine. 


La navigation de la Seine , de Paris au Havre, est longue, 
dillicile et fréquemment in terrompue, le tirant d’eau de la Seine 
qlanl très-faible en été. Quelques travaux ont été exécu- 
tés sur diiférens points pour l’améliorer. Parmi cestravaux, il 
convient de citer les canaux Saint-Denis et Saint-Martin, qui, 
avec lé bassin de la Villette , ne forment qu’un seul canal, de 
la Seinè ap pont d’Austerlitz , à la Seine è Saint- Denis. La 
navigation est alimentée par Iç canal de l’Ourcq , dont les 
eaux sont repues dans le bassin de ta Villette. Ce bassin est 
élevé de a 5 mètres au-dessus de la Seiue, à l’embouchure du 
canal Saint-Martin, et de*29 m ,o5 au-dessus de la Seine à 
Saint-Denis , ces mesures prises en temps d’étiage. Le canul 
Saint-benis a*i 5 mètres de largeut; au plafond et 6,760 mètres 
de longueur; le canal Sainl-'Marlin 26 mètres de largeur et 
5,200 de longueur; le tirant d’eau est égal, 2 mètres. 
Le nombre des écluses est de 20. Un bateau met deux 
jours t\ aller d’une extrémité du canal à l’autre. Le mètre 
courant du premier a coûté 523 francs ; pelui du second , 
2,3/Jo francs. 


§11. Canaux de Bretagne. 

Ces canaux sont ou nombre de trois, le canal de Nantes 
à, Brest , le canal d’Ille et ifancc et le canal du Çluvet. 

Le canal de Nantes à Brest, dont l’objet principal est 
d’assurer en temps de guerre les approvisionnemens du plus 
vaste et du plus important de nos arsenaux maritimes , se 
composa de trois canaux. à point de partage : le premier unit 
ta Loire et la Vilaine; il a 97 kilom. de longueur et esf pres- 
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que achevé. Son point de partage n’est élevé que de at“, 4 q, 
au-dessus de l’Océan. Le second est destiné à opérer la jonc- 
tion du Blavel à l’Oust, allluent de (a Vilaine; il remonte 
, 1 ’Oust sur une très-grande longueur, et franchit à Hilvern, 
entre Rohan et Poniivy, le seuil qui sépare le bassin de cette 
rivière 'de celui du Blavet. Le bief de partage est élevé de 70" 
au-dessus du Blavet ù Pontivy, .et de 119“* au-dessus de la 
Vilaine à Redon. Le troisième canal joiudra la navigation du 
BlaveJ à celle de l’Aulne, qui débouche dans la rade de Brest, 
au port Launay. Son bief culminant, situé sur le plateau de 
Glomcl , est èlfevé de i8» m au-dessus de la mer, et de i 3 a“ au- 
dessus du Blavet. La longueur du canal de Nantes à Brest est 
de 370 kilomètres. La dépense faite monte à 3 a raillions. 

Le canal d 'Hit et Rance, ou de Rennes A Dinan , ca*al très- 
iinportant, a été ouvert à la navigation, L’ille, ayant son 
embouchure dans la Vilaine , il est considéré comme uu em- 
branchement du précédent. 

Le canal ^u Blavet est un embranchement du même vers 
lu mer, il commence* à Pontivy et se termine à Hennebon. 


LONGUEUR DIS CANAUX NAVIGABLES, 

D’après la carte de la navigation de la Fràuce publiée en i83a par 

M. Dubrena. ) 

Canaux exécutés avant i8ao ; a 83 lieues 

i d. . depuis 1820 par concession. 3 a j 

— en cours d’exécution par voie d’em- 
prunts faits en 1821 et 1822 60^-J 

Total.-. 920 

Total des dépenses (faites et à faire pour 

achever les canaux de i8at et i8àa.. . . aao million». 

• -a ) • 

Etendue def routes royales. 8,600 lieues. 

— i départementales...... 7,700 • 

— - stratégiques projetées. 3 ia 

jlirVs 1 * ’ Lm “ ' •• • - 

.7 


; 






» 


r 


r 


. V ' 1 


( 9» ) ■ ' • 

T ABUS 4 & indiquant ta longueur des principaux Canaux de 
F ranci .belle de leurs biefs de pdrtage, la hauteur de ces 
biefs au-dessus de ia nier, etc. 
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Chemins’ de fer. 


Quatre chemins de fer ont été construits en France. Plu- 
sieurs autres doivent l’êtro prochainement. 

Le premier .chemin de fer exéçuté ei\ France est celui de 
Saint-Etienne à Audrexieux, sur la Loire. Il a 17 kilomètres de 
longueur, en pente descendante; il est 4 une seule voie et a 
des tourne-hors.Les çhnriots, traînés par des chevaux, des- 
cendent chargés et le plus ordinairement retournent 4 vide. 
Les pentes les plus forte.s sopt de -L. Leplus petit'rayon des 
arcs de raccordement est de too mètres. Les rails'sont en 
fonte. 

Le second se lie au premier, à 5 kilomètres d’Andrezieux, 
et il en est la continuation jusqu’à Roanne. Sa longueur est de 
6G kilomètres, ii doit être à deux voies; une seule est exécu- 
tée. Du point d’embranchement à Bàlbîgny , ifest en pente 
descendante très-faible , patcoorue dans les deux sens pur une 
machine locomotive très-forte ; de Balblgny à Roanne, il fait 
un grand circuit pour aller franchir, an col de Nullize, la chaîne 
de montagnes qui ferme la plaine du Forez ; ce col est élevéde 
i8o m au-dessus dp Balbigny et de 23 & n au-dessus de Roanne. 
Celte partie du chemin présente des pentes de £ , servies en 
ce moment par des chevaux et qui le seront incessamment 
par des machines fixes. Le plus petit rayon des arcs de rac- 
cordement est de 285 mètres. Les rails sont en fée forgé, 1 * 
mètre courant de chemin, fait à 2 -voies, reviendra à 8^ fr. 

Le troisième est celui de Lyon à Saint-Etienne', par Givors 
et Rive-de-Gier, Entre Lyon et Verchère, près Rive-de-Gier, 
il est servfpar des machines locomotives; les pentes ne sont que 
•Je ï!ï » hj distance est de âti kilomètres. De Verchère à Saint- 
Etienne, sur une longueur de a 5 kilomètres, le chemin a «lé 
exécuté eu, pente asceudaute , à l’inclinaison de o“,o i 34 .par 
mètre, environ ■Tj. Les chariots t/ainés en ce moment par des 
chevaux, doivent être remorqués par des machines .fixes. 
Four éviter une conlreponte , Saint-Etienne étant svrio ver-* 
sanl .de la Loire , on a percé à Terre-Noire , dtms la montagiie 
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ilu jjoîl d’Avaite, une galerie qui a 1Q00 mètres de longueur» 
et dans laquelle le chemin n’a qu'une voie. La dépense de cette 
galèrie et la gratifie valeur des terrains ont élevé le prix mojeu 
du mètre courant du chemin à a >4 fr. 

Le 4 * chemin de fer, exécuté en France, lie Epinac au co-, 
nal de Bourgogne. Sa longueur est de a8 kilomètres. 

Un chemin de fer doit lier Montbrison et Montrond sur la 
Loire; il empruntera une partie de hi largeur de la route dé- 
partementale entre ces deux villes. On peut le considérer 
connue un embranchement du second. 

• ■ ' “ ‘ 

I . t 

ANGLETERRE, ÉCOSSE ET IRLANDE. 

• * • ' 

(C|i. Dupin, Voyages dans la Grande-Bretagne ; Cli. Partington , thé 
briiish C j clapotât a , i833. 

' '■ . • • 

La Grande-Bretagne a la forme d’un triangle allongé, dont 
la petite base est au sud, et le sommet au nord. One grande 
chaîne <ie montagnes est parallèle au côté du couchant ; une 
chitine secondaire est parallèle à I» base méridionale, dont 
elle est asset voisine ; ai canaux traversent la première ohaine, 
et unissent les cours opposés des rivières qui se jetten't dans 
l’Océan Germanique, et dans la mer Atlantique ou dans la 
mer d’Irlande. Pour abaisser les joints de partage au-dessous 
des cols élevés qu’il fallait franchir , et rester dons les régions 
oé l’on peut amener les eaux en quantité suffisante , on a 
percé 49 souterrains , dont la longueur totale est évaluée à 
prèe de 70 kilomètres. 

* L'Angleterre possède quatre grands parts de oommerce : 
sur la côté orientale, Londres, dans le bassin de la- Tamise , 
•t Htill , dans le bassin du Humbcr ; sur la c6le occidentale', 
Liverpeol , dans le bassin de la Mersey-, «t Bristol , dans lè 
bassin de In Severttv Elle possède en outre deux grandes 


villes manufacturières, Manchester, A ra lieues de Li ver pool, 
et Birmingham, dans l’intérieur, à égale dislance, à 10 lieues 
près , des quatre grands poste de commerce. A chacune de 
ces sis villes, aboutissent par terre'et par eau plusieurs com- 
munications: •• ^ *- 

Le canal du duc de Bridgewater , est le premier que le» 
Anglais, ont construit, en i;5&< Il oommence 4 Pennington 
près Leigh, passe A Longford , oA il fournit un embranche- 
ment sur Manchester , et se termine à la M ersey , A Aliénés de 
Liverpool. U-est remarquable par les ouvrages d'art, nu moyen 
desquels, il est soutenu de niveau sur ud« longueur de it> 
lieues, depuis son origine •jusq'u’à Runcorn, où sont plusieurs 
écluses, qui rachètent une différence de niveau de a5 mètres , 
entre le canal et la Mersey, . . j .. ut 

Le canal de Huddersfield est uo des canaux A bief de 
partage qui traversent la grande ohaîne. Le bief de partage oà 
souterrain sur une longueur de 4,8a8 mètres ; lé canal com- 
mence à Manchester, et se termine à Buddersüald , sut lés 
bordé de I» Calder, affluent de l’Ayre,qutse jette dans l’Oose; 
l’Ouse a son embouchure dans la baie du Humber. • ,p 

Le canal de Leeds et ‘Liuerpoot- unit les deux villes dont 
il porte les uoms. Leeds est sur i’Ayre; , ainsi e« canal,, consme 
le précédent, établit une communication entre les deux mers, 
il a 5a Heu es de longueur„et tt»,3^'de profondeur. ta > 

; Canaux de Chestcr , EUeginere, Shrtivsburÿ et.VArop- 
shire. Cette ligue de navigation mut. la Dee et la Severm 
Parmi ces canaux, , celui d’üllesmepc* qyi sert au: etn&t. 
uierce et A l’agrioulture , est remarquable par so* étendue; et 
par la beauté de plusieurs ohvrages d’art jeu ire autres do peint 
Cysylte, qui est qq fer; (Çh. Dupiu , (Tu vrage cité, i, I v , pag. 
189). Les différences denivean desbiefs du canal de Shropshrre, 
qui traverse un pays très-inoiitueux, sont rachetées par trois 
plans inclinés : le premier, à }: le second, à tV le troisième 
i -J. Ces plans ont, le premier 66 niètres do hauteur , lé 
second, 38 mètres , le troisième 63 mètres. La charge des ba- 
teaux n’est que de cinq à huit tonneaux. 


! 
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Canal du Grand-Tronc , ou de Trent <rt Morse ;/ , de 
Freston sur le. canal Bridgeivater à WUdemferiy-sur la Trent , 
longueur lüo kilomètre». En unissant la Trent et la Mersey , 
le Grand-Tronc établit une communication entre Liverpool 
et Hull ; et, avec les canaux de Faieley, de Côventry , une 
courte portion du canal d’Oxford, le canal de Grande Jonc- 
tion fait en i8o5> les canaux’de Paddington et du fiégent, il 
forme une ligne de navigation directe, de Liverpool à Londres, 
qui. est très-fréquentée; il a plusieurs autres branches. Sa 
construction a exigé trois ponts aqueducs, a58 ponts ordi- 
naires, cinq réservoir», et cinq galeries souterraines. Au 
centre, sur une longueur de <)5kilom., il est ouvert en petite 
section ; la largeur des écluses n’est que de 2%3o, et les ba- 
teaux qui y naviguent ne portent qne m> tonneaux. Les deux 
autres parties du canal sont ouvertes én grande section ; 
la largeur des éoluses est de 4»;6o, et les bateaux portent 40 
tonneaux, lel est le double système de navigation adopté en 
Angleterre. Le bief deparftigeest établi à 124 mètres de -hau- 
teur au-dessus de la Mersey, dans une galerie souteri-aine 
percée dans la gorge de Harecastle, et qui a 2,641 mètres de 
longueur , et a“,y4 de lol-ge »eulem*efrt. 

Cuoal de Stafford et IV orcester , de Stafford sur le 
Grand-Tronc il Stoorport sur la Severn; longueur ?4' kHom. 

Canaux de Faieley , ôoventry et Oxford.' Cette Ifgne de 
navigation a son point d’embranchement au sommet de l’angle 
que lorme le Grand-Tronc , à 7 lieues au nord de Birmin- 
gham elle aboqtit à Oxford , sur la Tamise. * 

line partie très-importante , savoir,*- entre Longford et 
Braunsion, a été fort améliorée depuis 1829. * 

Canal de Grande-J onction , de Brauntton sur le canal 
d’Oxlbrd à Brentford; longueur 160 kilomètres. Ce canaf a 
deux biefs de partage) le plus élevé, établi dans la galerie 
soutcrxaioe-.de Blisworlh , est alimeoté par des étangs Consi- 
dérables, par cinq vastes réservoirs, et- par une machine à 
vapeur qui fait remonter une partie de f’eau que dépensent 
les écluses. 
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Canal de Pudding ton et canal du Régent, continuation 

du précédent ;4ongueur ensemble, 36 kilomètres. Le oaoal du ■, 

Régent a été fait en i8ao. : 11 débouche dans la Tamise au- 
dessous de Londres , prés des docks des Indes .Orientales. 

Grand canal de Surréy, navigable pour les bâtimens de la ^ 

Tamisé; de Rolherhithe , ou des docks du commerce', à Mit- 
cham, au sud.de Londres. Longueur, yg kilomètres. 

Canal de .Croÿdon, ville de marché , au précédent. Loua, 
guedr, t5 kilomètres; pente* descendante, 45 mètres. 

Canal de Grande-Union, continuation du oanal de Grande* 

Jonction , depuis le souterrain de Braoston jusqu’au .canal du * 

Grimd-Tronc par différons autres canaux. 

Cirmingham. Celte ville donne soa nom à plusieurs ca- 
naux par lesquels-clle peut envoyer dans les quatre grands 
parts et dans plusieurs autres villes, les nombreux produits 
de son industrie et des mines de 1er et de charbon doDt elle 
cpt-, entourée.. » . > ■* _ , 

Canal de Tamise et Severn , et canal de. la Strowl. 

Ces deux canaux et l’Isisy branohe principale de ln haute . , % 

Tamise , forment une ligne de navigation qui unit Oxford et 
ud point situé sur Ja Severn.à neuf liéués au-dessus de Bristol. 

Canal de Kcnitèt et Avon, de Batl) sur l’Aveu à Rea- . 

ding, à l’embouchure de la Rennet dans la Tamise. 

Canal de Shorncliff et Rye - ou canal Royal Mitiluire , de 
Hyl&y ancien port,# l'embouchure de la Rother Ion- ^ 

gucur ii) kilomètres. Ce canal cousiste dans uu biel et deux „ 

écluses de garde dahs la mer. ll-peul recevoir des bâtimens de 
200 tonneaux. Construit à l’époque des projets de descente 
'de Napoléon, chacune de ses extrémités es.t défendue par de 
fortes batteries. - ■ , 

Canal de Forth et Ctyde , en Ecosse. Ce canal unit Bow- 
ling-Bay sur le Clyde, et Grangemouth sur la Carron , aux 
bords du golfe de Forth, Le bief de partage est élevé de 
47> n ^o au-dessus de; Bowling-Bày , et de 5o m ,5o,au-dessus , \». 

de Grangemouth ; il a 6o kilomètres de longueur, dont 29 , 

dans des marais. Sq profondeur,» dons ces' derniers temps été 
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portée à a in ,j45* Les bâliinens de commerce y passent. L n 
embranchement long de 4 i/a kilom., rie niveau avec le bief 
de partage, conduit de ce bief au port Dunda», faubourg de 
Glasgow, et met cette ville en communication, avec tous les 
ports du golfode Forth et de la baie de Bowling. 

Le caa’al Calédonien , dans la Haute-Ecosse, unit plu-' 
sieurs grands laça et les deuxtners qui baignent l'est et l’ouest 
de l’Ecosse. La ligne navigable a 98 kilom. de longueur, de- 
puis le fort Inverness,t à l'extrémité nord-est, jusqu'au fort 
'William, à l’extrémité sud-ouest. La longueur des canaux est 
de 3a kilom. ; leur profondeur est de 5™, 40 et doit être por- 
tée à 6 m , 10. Les écluses ont ia m ,ao de largeur, et 5a", 46 de 
longueur; elle peuvent recevoir des frégates de 3a canons. Le 
bief de partage est élevé de 28", 67 au-dessus de la mer; ij est 
formé en partie par le lac Oich. Cfe canal gigantesque a été 
livré à la navigation en i8aa. Les bétimens qui doivent passer 
delà mer du Nord dans l’Océan Atlantique, «u de cette der T 
niére dans fa première, n’ont plus à doubler les îles Oecades. 
Le mètre courant des canaux a coûté 619 francs. 

Canal de D-uhUn et du Séi-annon en Irlande, de bubliii 
au Shannon, près la ville de Moy; longueur 104 kilomètres. Ce 
eanal a cinq-branches qui prises ensemble «fut 5a kilomètres de 
longueur. - •’ 

Canal Royal Irlandais de Dublin , dans aire, direc- 
tion oocidentule, à Tasmonbariy sur le Sfcannon ; longueur, 5a 
kilomètres: ce canal est- au nord du précédent. Le bief de 
partage est élevé de 9a mètres au-dessus de la mer. - ! . . 


Longueur totale descanaux, non compris ceux 
qui ont moins de deux lieues. . . . . . 
— des routes i barrières ( tumpike roads.). . 


' i,o36lieues. 
9,81a 

. #• • r 


Parmi les chemins de fer qui ont été construits en Angle- 
terre , nous ne citerons que les suivans , qui paraissent les 
plus renwqaables. * 

Chemins de fer A&Mtrlhyr-Tydvil , dans la partie mèri- 
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«ale du pays de Galles. Ce Sont les plus anciens : ils ont ao- 
jocrd’hui un développement de 'j4oi^oroètres. Ils sont servis 
par des chevaux. ' ' * " • 

Cheraiu de-fer de IV andstrfor'th , sur la' ri+e- droite de la 
Tamise, & Merstharn , par Crojrdon. Longueur, '28 kilontètre». 

Chemin de fer dç ; la raine de houilfe de Middletoni près 
Manchester, à Leeds sur l’Ayre ; longaeury 4 $ kilomètres. 
Les maçhines locomotives de ceohe-min marchent sur des «n* 
grenages. • « . - j e. - . - ••• »» 1 

Chemin de fer -de Botton à Leigh , près Manchester.'*' - ; 
Chemin de fer de lÀvsrpeol à Manchester. Ce oheïnin- 
excite justement l’admiration par sa construction dt^paé' les 
machines à vapeur locomotives qui le parcourent , tkrpoiv le 
sommet du pfau inoWné de Jûverpool jusqu’à Manchester. Le 
plan incliné de Liverpooiÿ-cki' 1800 <nètres> dedonguerlr, è l'h)* 
clinaisyo de j- 1 -, est-servi par obi: machiné fore. La longueur 
totale du chemin es* de 4d4/6 mètres 1 , du .1 à •lèêù'es "J. 1* 
temps du trajet par la diligence est d'une heure un quart , les 
chariots mettent deux heures ; il y pnsse par jour tooo voya- 
geurs et annuellement 60,000 tonneaux de marchandises. Le 
mètre courant a ooQSé 4 j 3 ff;>l Jr. <? 

Chemin de fer de Cromford et High Peak. Ce chemin 
a ûa kilomètrensde longueur et est exécute dans le Uerbyshi^c, 
contrée très-oaontueuse. ,| 1 L unit le canal de Cromford an 
cahal de Peak-Forest, et par conséquent à Manchester. La 
partie fctwHeuiaje la plqs. élevée du chemin a uue extrémité à 
3 oo mii^is au-dessus du otmal de Cromford, et l'antre à aaa 
métro» au-dessus du canal (le Paak^-Forest. Il n’ssi pas encore 
achevé. \ 1 , . s 'i a» '. , , ri/l t ‘fW *. 

Chemin de fer de L eicetter et Swanningten , comittèncé 
depuis peu. . 

Chemin* de fer des mines de liouifle 4 e Deirtington à 
Stockton , sur la Tces, & 16 kilomètres de l'embouchure do 
cette rivière dans, la me#- du Nord. Longueur rie la ligue prin- 
cipale , 38 ,y 58 mètres. • , . r 

Ce chemin a été fait en i$»6. Il-est un des premiers «û l'ut* 
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ait employé due machines locomotives marchant sans engre- 
nages. Il a quelques pentes très-raidea qui ont exigé dm ma- 
chines fixes. 

Chemin 4e fer des opines de houille de U-ettan à Sunder - 
iand , suris Wear, près l’smbouehuM de cette rivière dans 
la mer du Nord. Longueur, i3 kilomètres. 

Chemin de fer, ât^ÇurtiaU 4 N ewcastle-sur-Tyne. Lon- 
gueur, environ. Qo kilomètres. • • -■ 

On poursuit arec activité les travaux de oe cheminr, un des 
plus sqmarquWdes par sa position. Il traversera toute l’An- 
gleterre , de l’ouest 4 l’est, parallèlement à l'ancienne mu- 
raille, des Pietés. f . * =■"* ' 

v Chemin de fer de NewtyU, à Dundcé, port d'Ecosse 4 
l’euihouchure de la Tay, dans. le golfe du mômfc, nom. Lon- 
goeer : 18 kilomètre». Il est tewniné- . 

Chemin dé fer de Londres à Birmingham Longueur, 
lüo kilomètres,. Il n’est pas encore conyneocé. 


. , : . > < •. •• «'* . r. > -j ^ ’ '■ • ■ v ! *’" 
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jpaeel navlgahie de VUSoerisoh-NeMtadt à-Vfertue', ««vert 

Ï cn seetfoli pour des bat Cad xde »•«« de largeur, et de î 

œëtcrde tirant d’eau. ' ^ ! ' 

Canal de flottage de-Scbwarteofbergi’ datrtle cevelrde Bud- 
vreis^/ûfc Bohême ; il déboudhé dem ie Danube.* * 

Cubai du Béga, dans Bânoat de TwmJsértfr* *«otn- 
menee à Fotschet , sur le Béga, et aboutit à la Theiüs r *»-à- 
rls Tlttel. Cr canal n’a p&s’èté entretenu, eto’dsty dît-on , 
plus navigable. 

Canal de Prancoi* U, eu Hongrie; îl commence à Mo- 
nostoraég, sur la rive gauche' du Danube , qüi paraît t’aifc- 
monter; et deboushe dans la Thelss à Foldtar , quelques 
lieues au-dessus de-Tittel. La différence de niveau est V achetés 
pat* Cbiq écluses.' Ce canal ést très-important; ■ 11 adooa’rctt 
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de 60 ligues ta roule qu'aurait à parcourir an bateau pour se 
porter de Mohpetorsxeg i Foklvar,: on suivant!* Danube et 
il Xh«*#. .V . ....... -J". >• ' * : • • • -1 

Chemin de fer de la Motdaiv au Dxènwbe , de Budweis à 
Matbausen ou à.I.intï r -par Kaplit* et FVeystodl, 'longueur 
n4 kilomètres. La moitié de ce chemin, en Bohème, est 
faite; il franchit une. chaîne 'de montagnes, élevée de 469 
mètres au-dessus dtl'.Danube, et de^%o mètres au-dessus d* 
la Moldaw. Il a été eotfcepvis pour servir au transport du sel 
«0 Behêuse. Le ch®i*-da*pointoè il doit «boutir sur le Da- 
nube est encore incertain, Itu autre chemin de fer est corne 
meacé «o B obéra e , entre Prague et PU serf. • ' > ^ 
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Canal de Bruxelles à Boom , survie Rappel , affluent de 

l’Escaut. Ce canal établit une communication directe par eau 
entre Bruxelles et Anvers. H est alimenté par la Senne, 
qui remplit plusieurs bassins construits au piedale la colline 
sur laquelle Bruxelles est bâti. 

Canal de Louvainau Rappel par SUdinés. 

Canal i%.Bru<wlUs,à Clwrleroy . Ceconal a été ouvert £ 
la pavigiitifiQ en,i83o , il passe à Hat , à Seneff, «t entre dans 
la Sambre à toop mèlrrg environ au-Aessusde Xbarlcroy, 
^Tpici quelques données si»r s», construction. 


Longueur. 


r -ïi; ^ 1, ;." , 

• Différence Kdusf». 


il :i « : ‘.i ■ *t - ‘ ' . tio nivctuil - 

Bief de pelage. g,.. io*6j5 f l. .. . 

Branche du côté de Bruxelles, 49*ï6j ■,. t *.®Æ°S7P 44 

— r, du côté, de Cbaileepy.. 14 ,^ . »a . • . 3 .» 

. V 


! 1 ‘i 


Longueur totnle, * . .•'ÿ4f54g • i. 

11 - . ii iir,'. r.t > •#.•*••• 

La lar^cnr du canal a» 1 pla.fqud; est de 6 mitres ; «a profon- 
deur est. (Je a“j8o dont. a. mètres, dc.iqpuiUagc, Le bief de par- 
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tagcest établi j non loin de Senelf, dans u» 5 on terrain qui' a 
ia8o métrés de longueur; H est alimenté par le Piéton. Des 
bateaux du port de 65 à 70 tonneaux ont été construits pour la 
navigation spéciale du canal.’. . 1*' 1 ■ ■■ < 

■ , La Sainbre est oaiaiisée^ir toute l'étendue de son Cours en 
Belgique,: î"; . • :• a: Y. r. fi l .•••••' . t. • n 

c Canal de Peruwett ou de biens à Anloing sur l'Escaut. 
Ce canal , qui est d'un grand- produit , Aboutissait autrefois -Si 
Corvdé , place française. Depuis iït*6 , il est ouvert entière- 
ment sur le territoise belge. Le bièftfe .partage delà nouvelle 
brapçhe du<eanal est. alimenté par destnacbines à vapeur. Æ>*' 

Caual de Cand à Pfeuxen, par Sas de Gand $ eompoeé de 
deux parties, dont une sur le territoire hollandais. 

Canal de Gand à Bruges, de Bruges à Ostende, pour de 
grands bâtimens. 

Canal d’ypres d- Fumes, composé de deux petits canaux. 

Canal de Dunkerque à Furneb , de Fûmes à Nieuport , 
et ât'Vieupoft à Ùstendt. f ' * 

" ::j f*'*' • j** ’b’ •* • ’*• * »• ^ : •* 

i( ‘ sc- .. / .*! ? •: . 

.V r, ’dJPKSMaKCK . * " 

Canal de Lauenboürg à Lubeck, SdrlaTrave ou do l’Elbe' 
n la mer Baltkjoe', la Tratre sé jetant datis cette mer*.' La 'Cons- 
truction de ce caonh remonte-à Eépoqtie'oé Lubeck était è la 
tête delà ligue Anséatique , en tôÿp. fia 97 kilomètres J de 
longueur, dont la plus grande ptwtie dan» le lit de ht StecknitfT 
Sa profopdeur n’est que de t m ,30. Le bief de partage appelé 
fossé deDelvenau est élevé de 18 mètres au-dessus de Lubeck, 
et de 1 5 mètres au-dessns'*de Lanenbourg. fendant long- 
temps les écluses ont consisté en passe-lis. 15 J 

Grand cansl du Holstein, ou canal de ScbleSiWig-Hols- 
tein , canal de Kiel. Ce canal commercé en 1778 et achevées 
1780 , a été construit pour unir par la voie la plus courte Ig^ft 
mer du Nord à la mer Baltique , et épargner aux bâtimeus , 
qui doivent passer de l'une dans l’entre, la navigation longue 
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et périlleuse (lu Cutlegat et le passage du Sund ou des Bell». 
Le développement de la ligne navigable est de ua kilomètres 
depuis Tonningen, à l'embouchure de l’Eider dans la mer du 
Nord, jusqu’il llaltenau dans le golfe de kiql, Cette ligne est 
formée par l’Eider jusqu’à ftendsburg, place forte , et par le 


canal proprement dit d^feendsburg & llaltenau qui est un 
louïXtfe* t 


fort. Le canal a 43 kilomètres de longueur, i5 m ,43de largeur 
au plafond, et5",3o de profondeur d’eau. Le bief die partage, 
alimenté par le lac Flemhüder , est à peu près également 
élevé de 8 mètres, au-<}cssus des deux extrémités du canal ; 
il y a 3 écluses de chaque côté- Les navires qui prennent des 
chevaux de haluge sur la rive septentrionale du caual spot 
conduits avec une vitesse de ; k ,5 àl’heure. 


ESPAGNE. 


Parmi les canaux d’irrigation , dont (e.npmbre est eonsk- 
dérable en Espagne, les deux sgi vans ont été purerts en grande 
section, et remplissent un double objet. • 

Le canal d’Aragon, nom de In province dans laquelle il est 
situé, prend les eaux de l’Ebre , sur la rÎTe droite de ce fleuve, 
à un endroit appelé Bocql , à cinq quarts de lieue de Tu- 
delayen Navarre. Sa profondeur est de 3 mètres ; sa largeur 
ou niveau de l'eau de ( ia mètre»; sa longueur de 1 5 5 kilo- 
mètres , depuis le Bocal jusqu'au mbnt Torréro ( , à un quart 
de lieue de SaragPssè; il offre à peu près le même développe- 
ment depuis" le mont Torréro jusqu’à son emLouchure dans 
l’Ebr», mais cette partie, n’est pas- achevée. Une écluse à 
sas sert à faire passer les- bateaux du canal.dans l’Ebre ( et 
réciproquement. Deux autres écluses son.t construite^ ifq peu 
au-'desjus du mont Torréro. Près d’Alagon : , le canal fran- 
chit le Xalon , sur un pont remarquable par son élévation , et 
par sa^ longueur , qui ést de î^oo mètres. Depuis le Bocal 
jusqu’il la première écluse du mpDt Torréro , il ne présente 

qu’un seul' bief, dans lequel les eaux jont un courant assez 

I«ne - » ut» ••! »■* ■■ •” -*• •<* p 
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lapide-, et line pente d'un sur dix mille. La plaine vaste et 
fertile où l’Ebrc'tioule sur «ne pente beaucoup plus fortè, est 
dominée par le canal. De dislance en distance, sont des prises 
d’eau pour l’irrigation des Terres. 1) y a des magasins an Bo- 
cal et au mont Tnrréro , deux diligences-, et trois grands ba- 
teunx sur le canal. Le transport ^^marchandises revient 
df, 35 par tonneau et par distance de’ 5 kilomètres. La route 
de'i’udela à Saragessë par Malien et Alagon étant très-mau- 
vaise, ou .doit toujours donùer la préférence au canal. 

Le canal de CastiUe commence dans la province de BuTgos, 
h Alar del ltey , vers le 4a* 5i de latitude; il suit la rive 
gauche de la Pisuerga , qui l’alimente; traverse celle rivière 
daus le royaume de Léon, près de Ilerrera ; se dirige ensuite 
vers le S. S. O.; franchit la Cieza; atteint le Carrion, près 
de Calahorra, le crujse, et -se termine dans cette rivière, un 
peu au-dessous de Palencin. 'Avant Palencia , il se joint au 
canal de Campos, qui se dirige vers l’O.., et aboutit à Para- 
des. Ces deux canaux ne sont pas achevés et ne sont navi- 
gables que par parties, hur une étendue de ao lieues. 


,.«.*. <• i ! 1 
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Candide Maastricht à Bois-lé- Duc. La, communication 
tentre ces deux Villes par lit Mcùlt fait un long circuit. Le ca- 
nal établit unq Communication dirécle, qui est principalement 
Trcipientée par Ie5 bültaux qui remontent la Meuse. Oh a uti- 
lisé pour sa construction la rigole de ptrije d’eau de la pre- 
mière branche du canal dd Nord , 'commencé en 1807 poitr 
joindre A nvqrs à Neu«s sur le Khin.JOn ajirolongé cette rigole 
au sud jusqu’il Maestricbt , et au nord on lui a tait prendre 
une direction plus courte sur Veert, pour suivre, ensuite la 
vaHée de f'Aa par deux allgnemans, l'un vers Helmont , 
loutre d’Ifelmont sur Bois-le-Duc, d’où la navigation est 
ouverte arec les bouches de la Meuse. Lnlargeur du canal au 
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plafond est de 10 mètres, sa longueur de u 5 à i ao kilomètres; 
il est à bief de partage, 14 écluses rachètent les différence# de 
niveau des biefs. Les bajoyers des sas sont revêtus en fascines. 

Canal de Terneuse , de Sas de Gand i Neuzeu sur l'Es - 
caut occidental. Ce canal a été ouvert U y a peu d’années, en 
très grande section, pour servir ao dessèchement et i la navi- 
gation. 

Le Rhin se partage en plusieurs bras, le Wahal, le Boa- 
Rhin l’Yssel , le Leck , le Ijhio torta et le vieux Rhin. - 

Le JVahal est le bras principal etlê seul constamment na- 
vigable; il se sépare du Rhin èntre Emmerich et Nimègue 
et sejointà la Meuse, àGorcura. La Meuse se divise en deux 
liras au-dessus de Dordrecht; le plus eonsidérable a son em- 
bouchure dans la mer & Helvoetslui», après avoir traversé le 
Biesboch, le Hollands-Diep et le HariDg-Vlict; celle dsr plus 
petit est à Brieile. Le Wahai et la Meuse jysqu ’4 Helvoetsluis 
forment la voie fluviale dont la libre navigation a fait l’objet 
des débats entre la Hollande et l’Allemagne. < 
s' Le second bras de Rhin porte le nom de Bas-Rhin jusqu’à 
Wik de Duerstede, oû il prend celui de Leck, sous lequel il 
est plus généralement connu. Le Leck passe entre Vianeu et 
VreeSwik, passe devant Schoonhoven et semelle dans la Meuse 
appelée ici Meuve, à ULrimpen. Il s’ensable ét n’est pas tou- 
jours navigable. 

L’Yssel se sépare du Bfu-JRhin au-dessus d’Arnhem et se 
dirige au nord vers la côte orientale du Zuiderzée qui reçoit 
ses eaux. Suivant l’histoire , le lit de L’Ysse) a été creusé par 
Drusus , père de Germanicus. Il a aujourd’hui peu d’eau. 

L’Yssel hollandaise est une dérivation du Leck qui se jette 
dans la Meuse à Ysselmonde, au-dessus de Rotterdam. 

Le Rhin tortu et le vieux Rhin farinent le bras qui cooserve 
le nom du fleuve jusqu’à la mer. Ce bras se sépare du Leck 
à Vyk , passe à Utrccht, à Leyde , et se perd dans la mer à 
Kaltwyk, il est "ensablé. 

Communication de Gorcuni à Amsterdam pat Yianen, 
Ulrecht, Nieuwersluis et Wesep. Celte communication im- 
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portante est formée, Tpar le canal de Zeerick , de Gorcunr à 
Viatien ; a* par une dérivation du Leck appelé Vaartsen-llhin, 
de Vreeswyk à Ulrecht; 3* par le Vecht etle canal dn Vecbt 
ù l'Am*lel. 

Communication appelée Trtck-Vaart d« Rotterdam i 
Amsterdam par Delft, Leyde et Harlem. - 

Nous passons sous silence plusieurs autres canaux qui por- 
tent ce nom» .... . 

Canal maritime de la Ntrd-Hàllande. Longueur : 78 kilom. 
Ce canal , fait récenmfént et ouvert en très grande section , 
uoit le Helder , entrée du ‘Fexel, ou port d'Amsterdam ; en 
sorte que les bâtimeas. destinés pour la capitale de la-Hollande 
n’ont plus à traverser le Zuiderxée , ni à franchir te Parnpus., 
barre qui sépare le Zuiderxée de PYe, port d'Amsterdam. Re- 
morqués pâr des navires à vapeur, ils font en deux jours un 
trajet qui autrefois, par. le Zuiderxée , en exigeait quinxe. ; 

Canal de ij arlinghcn à Delfzil, par LcuwardCrj, Duk- 
kumet Groningue , dans la Frise. ••••■• • : . >' 

La*urf»6ede l’éau dans laplupart des canaux delà Hollande 
est plus élevée -que les campagnes environnantes, et a une 
pente vers 1* mer; ils servent au dessèchement des terres. Des 
machines diverses y élèvent les eaux; la [communication 
avec la mer a lieu au moyen de fortgs écluse* de garde. 

; . ■ '• ’s ITALIE (ij. > • J 

- Navigation d-U Pâ. * 

( . q v " * 

Le Pôest navigable pyesqu’en tout temps él pour toute es- 
pèce de barques; il cesse de l’être au-dessus de drémonedans 
les grandes sécheresses, et quand unfe crue excessive expose- 
rait les barques à des dangers. La navigation n’a pas lieu de 
nuit , s’il n’y a pas de clair de lune, de crainte d’accidens à la 
rencontre des îles ou des moulins flottansqui sont en plusieurs 

i -1 '; ' •••; ■ ' • . • > . 

(1) Dépôt de la guerre du royaume d'Italie, carte publiée à Milan en 
i8u8 et 1810. Bruschetli, Histoire de ta navigation intérieure du Mita- 
nais. Milan, tHa. Seconde édition . '■ * 
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Eij&rt'fl'sé'faisn^ tfbVlc Pô, 'A quelques épiques, un 
brotitliariPêpais, au point qu^^nc ifoit^as à un'mWrc de- 
vant soi, ce qui est aussi un obstacle A la navigalîntf. '* '•> ' 

Le Pû infgrtenr sè cfîŸiié ed^feuS’Éras; |<j Pô tfi Maestra 
<piî est 1 le plus considérable et IdTô di Gôro’qni cSt Wpfas 
navigable. Lu Pô di Maestra founiltencorc le PÔ di tcfranW.’ 

CuhAux situis au 'sud du Pô. ' 

i 1 . ôàtlki ÙTdsso'nïJ colin tndùéé'â Mancasàlè, À'Sj'Gfoo metres 

au âe fte^iô,-'çr*déb?.u 9 <fhe';dans le Pô au-dcssùs de 

Guastalla. . 'ci a. s: r.l- • «*(,(* 

i ^\ Ca ^ ai fÏMbifëne., alimenté {5af la Sècôliià e fpar 'des 
fontaines j’aillissafi'fei ; irions. 'ïf Vio^'' 

*, h 0 ^‘ 

“ porte feesèa'ix'îbins le Paiiaro .“A BuonpVtô 
ml «&te rivière, MfrÆnï (lu ‘fifcj/cominence A être navigâbîe^’ 
5 .Canal Pan/îglio, de Kerra'nVà Portai Li*&-ScWd W 
Æ ri^e tfttfttritif tWélfniîl de 'que he nethés Wrquês. 
Plusieurs communications aboutissent A Porto di Laeo'-Scuro 

ïWvfcü 

reçoit ‘If Pe r rire ‘qîîefciu es co i7 U 'en ü ‘éV va A fa mer? ' 1 
s 5 *. . (IF&Àlo 'Pôaictlo de 'Ferrure? 

a “: fort lirbain", au cana-‘ 
lino flt tenU\ qnrpreffi le liçmVdc Pô ife l'errare" àTouest' 

ISè'l-î'Kï!*': «Htasr 

a "V^^'Jêrïvé du 

fieno i ta^Iecîlnm] rt^omra^ccS Bologn? çùentre 3an/le 
ne n ô a u - d es s o u s depl a fai ber go ; ‘Son Rendue e‘st de 33 k'iïo^ 
dWvïrW a fiqit dcWses." 11 

Au moyeu dès dcux’canaux plrêcèdcns/ine petite' commü-’ 
mcalioh par eau est établie entre Fdrrnrï’et bolôgne> “ *' * 

u ■ -fa ■>.>>■». }-> ,.„T. f , u!t n, ' VUHt 4 t:h 7 .^. A 

(lî db donne aussi V nom du na^tio topbaidic au. grand, 
canaux qui servent à'Pifrigation'Jbs ferres. w , 'I ■ . . 
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p. Canal Zanclli ou d« Faénia ,, petit canal , dérivé du 
Lapionç au-dessus de Faenig et qui porte ses eaux dont le 
Pô de PriiQttro. , 0 , , M 

8. Canal de fise à Livourne, dérivé de l'Aron. 1 

y. Canal de Grosseto àCastigliope , dérivé de J’Qutbrone 
da,us la Maretmne de Toscane. ;1 • . {IM 

Canaux situés au nord dy Pâ. 

10. N aviÿlio Grande , canal de navigation et d 'irrigation 
dérivé du Tésin et qui porte ses eaux dans les fossjs de 
Milan; construit dans le i3* siècle. 

' * • «- I a 

u. Canal de la Martesana,' canal de navigation et d’ir- 
rigation, dérivé de l’Adda et qui porte ses eaux dans le canal 
intérieur cfe Milan ; construit en t/jGo. 

ta. CanaC intérieur de Milan qui unit les deux précé- 
dées en passant par l’est de la ville ; construit en 1497 » après, 
l’invention des écluses à sas - 

i3. Canal de Paderno , à 9 kilomètres au-dessus de 

••'.if t 1 ' > j J • < 3 • '■* ! v 1 • 

Trexz'o, sur l’Adda. . ... 

La prise d’eau du Naviglio Grande est à Tomavento , sur 
la rive gauche du Tésin, au-dessous d’un rapide très-prononcé 
qui u’etnpêche pas cependant que le lé s in soit, encore na- 
vigable jusqu'au lac Majeur. Elle a environ 40 mètres de 
longueur. Il y a dans le Tésin une digue qui laisse un pas- 
sage appelé la Bocca-de-Pavie , pour les barques qui des- 
cendent jusqu’à cette ville. Le canal s'éloigne peu du Tésin 
jusqu’à Castellelo, à un kilomètre à l’est d’Abbiategrasso , 
où il fait uo angle très-ouvert pqpr se .diriger vers Milaa. 
II débouche dans le fossé extérieur de la ville, transformé en 

• . > l! > 

bassin , près de la porte du Tésin. Sa. langueur depuis Tor- 
navento jusqu’à ce point est de 5o,ooo mètres, et sa pente 
sur cette qtendue est de 33' n ,4 i ' Sa profondeur «ost de i“,5o 
et sa largeur de' j5 mètres. 

A aoo mètres du bassin , dans la ville, est l’écluse de Via- 
renna , que les bateaux doivent franchir pour entrer dans le 
canal intérieur qui est plus élevé que le bassin. 
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Le canal de la Martesana, nom delà province qu’il traverse . 
prend les eaux de l’Adda, un peu au-dessus de l’ancien châ- 
teau de Treszo , au moyen d’une digue qui laisse également 
un passage de 10 mètres , ouvert à lu navigation. L’Adda n’a 
en oet endroit que 90 mètres de largeur. Des murs épais, de 
plusieurs mètres de hauteur, soutiennent le canal sur la rive 
droite de cette rivière , jusqu’à un poiut pris à un kilomètre 
au nord deCassano, où il fait un angle pour se diriger à l’ouest 
vers Milan. Il franchit sur un pont la Molgora , est traversé 
par le Lambro, et entre dans Milan, entré la porte Neuve et la 
porte de Cômc. Sur. sa rive gauche , dans le fossé extérieur 
de la ville, e$t un déversoir* Sa longueur depuis le château de 
Trezio jusqu’à l’écluse de la Casina-Dci-Pomi , qui est la 
première, est de 56, 480 mètres , et sa pente , sur cette éten- 
due est de i5 m ,44. De l’écluse précédente à l’échise Saint- 
Marc, dans Milan, la distancées! de 3,’23o mètres, et la diffé- 
rence de niveau de 5‘",i5. Il y a une écluse intermédiaire. 

Le canal intérieur a 4,200 mètres de développement, de 
l’écluse Saint-Marc à l’écluse du faubourg de Viarcnna. La 
différence de niveau est de 4">,4i , à quoi il faut ajouter 
1-49, hauteur de chute de l’écluse de Viarenna. Ce canal 
est interrompu, sur une petite partie de sa longueur, près 
de l’ancien château de Milan, aujourd’hui détruit. 

J,e canal de Paderno sort de l’Adda près de Paderno et y 
rentre au-dessous de Rotchetta. Sa longueur n’est que de 
2,571 mètres , tandis que la différence de niveau de ses deux 
points extrêmes est de a;" ,66. Elle est rachetée par six 
écluses dont les chutes sont considérables. Ce canal est un 
des plus remarquables de k’italie. Les premiers fonds pour sa 
construction ont été faits en 1 5 16* pur François I". Il n’a été 
exécuté avec succès qu’en 1777. 

Au moyen des canaux précédens , du Tésin et de l’Adda , 
des matériaux de construction et les produits divers des bords 
du lac Majeur et du lac de Côrne sont envoyés par eau à peu 
de frais jusqu’à Milan. Ils y sont apportés par des barques 
grossièrement faites et très-aplaties, qui tirent 80 cent, d’eau 

8 . 
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tft qtit portent i/jïi 5 o tonneaux. Elles retournent à vide ou 
peu' chargées. La navigation tant de VÂdda que du Tésin est 
très-difficile , même eu descendant. L’Adda n’est bi.cn navi- 
gable qu’à partir de Lodi, dans l'été. Le Tésin est si rapide 
que les barques ne mettent qu’une demi-journée ou au plus 
une journée de Sesto Caiendc jusqu’au Pô. Le retour exige dix 
à quinze jours , quelquefois trente. 

Le lac Majeures! élevé de îÿS mètres au-dessus de l’Océan; 
le Inc de Côme de ' 198 mètres, le bassin du Naviglio Grande 
de ii? mètres. 

i/j. Canal de Berctjuardo. Ce canal^est le prolongement 
de la dérivation du Tésin en pelift Section , depuis Abbiale- 
grasso jusqu’à Bcreguardo , qui n’est qu'à 5 , 200 mitres du 
PÔ. Sa longueur- est de 18 kilomètres ,,sa pente qui est de 
aG" 2 2, est rachetée pue 12 écluse». 

i 5 . Canal de Pavie. Ce canal, décrété par Njpoléon en 
1806, était trés-avancé ed 1 8 1 2J- Il a été continué par le gou- 
vernement autrichien et ouvert à la navigation en 1819. .11 

* ■ ■ * J . i , 

prend son origine dans le bassin du Naviglio Grande, à la 
porte du Tésin, passe "à Bindsco, contourne les irçurs de 
Pâvie à l'est”, et -se jette dans le Pô. Sa longueur est de 
53,3-0 métrés sa profondeur d’eau de i'",i(); le tirant d’eau 
des barques en usage surfes canaux du Milanais n’est que de 
60 centimètres, 80 centimètres surplus. Sa largçur au rffnd 
est de io ,n ,70. Les deux derniers biefs ont ;>8 ihè'três de lar- 

' » • * * ' 4 .Ji 

geur et forment des bassins dans lesquels peuvent entrer. les 

barques du Pô. Une' écluse double les sépare , qui. est aussi 

plus large que les autres. La différence de niveau des points 

exlrêmes’du canal est de 5$'*, 70 3 ônt 4 m , 5 o appailjenneùl A 

la pen testes biefs, et 52" 1 ,20 composent la hauteur de chute 

totale des. écluses qui sont nu nombre de i/j. Les ouvrages 

d’art qu’a nécessités ce canal on ont élevé le prix du mètre 
, ■ ; , ■ * > . . • ■ * . V • - * • ‘ 

courant à 221 francs. „ 

***** ■' . ’ ' ' Rivières. ’■ ' ; * * •:• ’ * 

Oglio , est navigable à partir de Ponlevico pendant cinq 
mois de l’année , janvier, février , mai , juin et juillet. Celle 
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ri v iè«e,,cst a ppou v rie, par les uinubrrux eau aux d'irrigation 
qu'elle alimente. ' 

Mitrc/o, .est navigable en tout, temps à partir de {Runtime. 
Sa pute , xlojmi^ cette place jusqu’à soh «no bouture /km» le 
Pôy au-dessçi/s (le,Go\teruola, n’est que. de i 9 “ ,ao. .a i 

Tartaro, est navigable , ap/ès.avoiï reçu le Omit de Cas- 
laguaro.. ; - ,• 

Adigc, est navtgableeii Ititlie an. tout temps; est «sujet à de» 
crues considérables, dont partie est portée dans le> t’ù p.fv lès 
cwa«x {le Jp. Peigne duRoy/gq. -.i > «.• .** 

Baechig liane et Bf enta , alimentant des cangu* *l«m il 
.sera parlé;, et ont une etnbo/iohure commune dans Ut mer, à 
Broadol.o , près decçlle d^l’Adigû. s V ; • 

• •> .1» i ' Suite des canaux- 

if>. Canal Busse, prend son origine dans de» marais, près 
de Rovercliiar a, sur la rive droite de l’Adige, passe à la queue 
des glacis de Legpago , et porte Ses eaux dans le Tartaro. Il 
manque trouvent d’eau , et es.t de peu d’importance. 

17. Fossclta, peüt'c’anal qqi unltleTartaro au Pô, àOstiglisp 

18. Canal de Castagnaro , canal Bianco et Pô di Le- 
vante. Cés trois ç.apaux n’en ioqt qu’un, à proprement parler. 
Le premier sort de l’Àilige , ^‘rès de Castagnaro , par des 
écluses que l’on a soin d’ouvrir , lorsque les crues d^l’AHige 
l’exigent. Il se jette dans , le Taflnro qui, après cette jonction, 
prend le nom de canal Bianco. Cd dernier coulp de l’ouest à 
l’est, assez directement, entre î’Adige et le Pô. ( JI reçoit l’Adi- 
getto près de Retinella, et aehèv-e son cours jusqu’à la mer, , 
sous le nom de Pô di Levante. 

19. JiQgeitOf Soi t de l’Adige à Badia, passe à Lendinara, 
traverse Bovigo, et se jette dans le canal Blanc, au-dessus de 
Rctinelld. Ce canal lait beaucoup de sinuosités , sert peu i 
la navigation. Il reçoit, dans les temps de pluie, les eaux plu- 
viales, on le met à sec pour cet objet. 

20. C.anai dit là Scortica', dérivé de l’Adigetto , à Tilla- 
uo’va , et débouche dans le canal Blanc. 
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al. Canal dit la Polesella , unit le canal Blanc au 'Pô , à 
Polesella. 

Ce» dèux canaux «ont des coupure» qui servant à l’évacua- 
' . lion de* eaflxde l’Adige, et en même temps à fa’havîgaCioo. 
Il j a de» écluses à Polesella quei’on ouvre quand le Pô est bas. 

■ En tyg?', la ligne de démarcation de la frontière de la ré- 
publique cisalpine était, entre l’Adigeetle Pô, la rive gauche 
du canal Costagnaro, du canal Blanc, delà Polesella et du Pô 
di Maestra. 

*3, a 5, 34 . Canal dit Gavoueltadu Pi, canal de Loreo 
• et canal di V «Me. Cette ligne de navigation est très-im- 
portant» et très-fréquentée, parce qu’elle unit le port da 
Brondolo sur la Brenta , dans les lagunes de Venise , avec l’A- 
dige et le Pô. La Cavanella du Pô est uncanai de peu d’étendue 
qui est dérivé du Pô di Maestra, au lieu dit Cavanella, et qui 
avée le canal fclaric auquel il se joint forme le Pô de Levante. 
Cette branche du Pô communique avec l’Adige par le canal 
de Loreo, et l’Adige communique avec la Brenta par le canal 
de Yalle ou la Cavanella d’Adige , ainsi appelée du Éeu dit 
Cavanella sur la rive gauche de l’Adige. Il y a quatre sas sur 
cette ligne, le premier à la Cavanella du Pô ^ le second sur le 
canal de Loreo, le troisième à.la Cavanella' d’Adige, et le qua- 
trième à v Brondolo pour passer dans les lagunes. Les diffé- 
rences de niveau.de ces sas sont très-petites. 

Les canaux que l'on suit, pour aller de Brondolo à Venise, 
sont le canal Lombardo jusqu’à Cbioggia , puis les canaux de 
Caraman, dePalestrina, de San Petro, de Matamocco, de San 
Spirito. ’ ‘ . 

35 . Canal Corzonc, fait suite à la Fratta, coula.de l’ouest 
h l'est, latéralement i la rive gauche de l’Adige , jusqu’à un 
point près de Cavarzere, d’où II se dirige au nord-est vers 
Eron'dolo, et conflue avec la Brenta. 

36 . Canal Monstliccoa de Battaglia. Ce canal alimenté 
par le Frassene, commence à Este, passe à Monselice, à Bat- 
tâglia, et se termine àT’adoue dan« le Bacchjgliooe. Il est très 
navigable. 
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* 7 . Canal Bizalto, dérivé du Bacchiglione , à Lun'gara , 
& kilomètres au-dessus de Yicence, est dirigé du nord au sud, 
et débouche dans le Frassene, à a kilomètres à l'ouest 'dlÉite. 
M ne commence guère à être navigable qu’à Vo. ’ ‘ 

Les moûts Euganéens sont situés entré les deux canaux 
précédons. 

a 8 . Canal Sainte- Catherine , sort duJFrassene près du 
point où le Bizatto y entre , alimente la Gorzone , et se ter- 
mine à Rotta $abadina sur la rive gauche de l’Adige. 

* 9 . Canal de Cagnola , sort du. «anal de Monselice au 
Word de Batiaglia, passe à Cagnola , et se termine à B o vo- 
lent» dans le Bacchigtiooe. Il porte de grosses barques. 

3o. Canal BrenteUa , bras de la Brenta, qui s’en sépare 
àLirnenaet se jette dans le Bacchiglione un peu au-dessus dé 
Padoue.. • 

%i.^Ganat Pie» ego, canal d » la Brenta et canal de Fu- 
sint; cette communication conduit directement de Padque 
à Venise, par Stra, Dolo, Mira, Moraniano à l’entrée des La- 
gunes et Fusine dans les Lagunes. Le canal Piorego est ali- 
menté à Padoite par le Bacchiglione et débouche dans la Brenta 
à Stra. La Brenta est canalisée jusqu’à Moraniano, oé elle 
prend le nom de canal de Fusine. Il y a des sas à Dolo > à 
Mir.< et à Moraozano. 

5a. Brentfl novissima , canal navigable, dérivé de la 
Brenta à Mira; ceint les Lagunas h l’Ouest , et conflue avec 
Ja Béent» Nova, à BrOodolo. Les communication», intermé- 
diaires de ce canal avec les Lagunes sont à Lugo, à Lova et. à 
Conebe. 

. 55. Canal de Mestre et canal de San Secundo. Ces ca- 
naux forment 4a' communication japlus courte de Venise avec 
la Terre-Ferme. Mestre est le noeud de plusieurs routes qui 
conduisent directement à Venise. Le canal de -Mestre est ali- 
menté par le Marzencgo. Malghera, sur cette communication, 
4 l’entrée dans les Lagunes , est un point fortifié important. 

54. Gqnai'Sioncello , dérivé du Sile, à Portesina et con- 
duit à Burano dans les Lagunes j 
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» P rnlon o ee toujours par le^tor^l, jtisqu ’4 Alarwo , & ÿoEilet- 
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La Prysse est pn ^es états de J’Europe Us pJusvfévorisés 
par le coiy-s des .rivières , «t un de ,coux où les eanatix sont Je 
plus faciles à ouvrir. Elle est tra ? er*ée par (quatre gwnd» 
Apures • la VisiuU,J’(# 4 «-, l’Elbe elVRW. ; *jJe € st «, aî . 
tresse dt: l'embouchure dus deux >P remiers^,dflna I» BniUqüta; 
lembouchvrc des deux autres, dans la Mer du Nord, es» hol* 
de i s, ap territoire ; ces. fleuves .ont fcs^afllyenji navigables : 
1 ’Ofler l epoiiy à Custfin, ln AVenha grossie de la-N*!*, 
.navigable ; l’Elbe reçoit le Hâve). grqssi de, la Sprée , rivière 
également navigable. On compte.dix-peitf caBaux érr Prusse, ’ 
maiséplusieurs ne servent qu.’au flottage. Voiobje*. principaux 
ctlnnux ,dc navigation : ,, , >l3 ; ■ 

’ Le canal de Bromherg.\<ùn\. ki Nefze àik! Brahé , alïluen.t 
de la Mstule ; il a 26 kilomètres de longueur depuis Nakcl 
< sur la Nefïe, jusqu’à Brotnberg sur, la Biahé. Le Ih« 1 de par- 
tage est alimenté par desoétaags etvpar un long canal de dé*J- 
vation , tiré, d’un point éluvéf sur kû.Netze ,.ei appelé Speisç 
carw. 1 . Sa longueur est de 16,000. ujètiqs. Il est élevé de 
j A mètres au-dessus de Nakel , et de 24 mètres au-desst»s de 

Bromberg. Les éoltases , «n rvombrè de dût , deux .dlun côté 
et huit -der 1 autre , ont -d’abord été ooustriritcs en bois-. Ln 
partiedu canal située sur le vwmint de -la Nulaey,» été exécutée 
dans de» terrains tourbeux on sablonneux, -et par conséquent 
les plus düTiciles -qu’on pftt rencontrer. • . •r i;;' j < - , 

Le c.annl de Muhlro.se joint l’Oder i la Epiée. Sa lepgucnr 
depi#s iMeuhauS sur cette rivière jusqu’au 'point il.«s!em- 
branche sur l’Oder au-dessus de E«dncftr,l,.cst,de. 5 &;Wleniè- 
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tro*. L«i bief , 4 c, partage* est trèirpou éloyé au-dessus de la 
Spiée. i -* .,j .1 i >•• ••’»■*,! t . 

Le canal de la FVnota jepxti’Oderlau HaveL II est regardé 
a»pit»e,!pluS. important que le précèdent, son pyiut de jonc- 
tic» ived rûder étânt moins -éloigné de l'embouchure de ra 
fleuve.) Çtaüoqgueur est de 43 kilomètres depuis Dderberg 
jusqu’dui Havel. Le bief de pariag* ; i Liebènwalde , ja'srt 
élevéylpie nie. ^, 5 » au-dessus du idave). Il '«et élevé de 
56 inèîre»iKHdo»su$ de l’Odec Getto diffénenctvde niveau est 
rachetée par dir-vveuf. écluses , .parmi lesquelles quinte ont 
éU*.edns|rruke» 4 ians lu Einow., qui'serl de panai ÿusqn ( ii scyj 
e«*bioBel»i^.daB*!rOde*«,r !«•..-.♦ -, '.{■ « j . <W | 

^ La g?*nd et Iq petit fdssé de Frédirio sont de«t .capaitf 
impççf&ns, de peu d’étendue, qui unissent la DekoeeLjaftilgef 
la-tteitneg dérivation de la Sneget , do Tapiau à Labjau; v Ja 
Gilge-y.. -dérivation du Memel ou JUieweu, aii-dessus .da 'Lilsit. 

Lè eau al )d f PUtucn à l’Elbe est alimenté par le Uavel ,.ri- 
viètttJtur laquelle U s s ’utnhcanebe prés «le Plauen. 

< ,Le canal de M wimtetî. est tto ipptit canal de au lieues de. lon- 
gueur,! qui- a peu de-ptofendeu*, et qui se termipe à Maslta-* 
fis», -suivie Vecht , affluent de-lu rire orientale du Zuiderzée, 
pénalisation de la Lippe* Cette rivière est aujourd’hui na- 
vigable depuis. Wesel jusqo’iiLippstedtpu moyen de t a écluses 
qui ont été faites dans son lit. 

La fosse EugènUtnne, , pst l'ancien -canql de Ut Meuse , au 
Rhin » de Yenloo, ù llbinbarg, qui o’« jamais été achevé. 

. Le cajtaltd» la Morose ait-Jlkin * de Venlop ù.Neuss ,.a été 
aommenpé par la France en 1807, en même, temps que le 
grand canal du Nord, .dont il faisait partie. Il était très-avancé, 
lorsqe’en 1811 ou a' cessé d’y travailler. : • .... * . 

- ’ • - Sii • ■ . . 

r . .. . ■: - HtSSIB. - ’■ - * - '• •; ’ - 

( Journal russe des voies de çomihun icahon. J 
t)..' - ■ ’ -i t'., i; 1: -, , 

/ Les grandes voies navjgttblas portent en Russie le nom dp 
.systèmes. Eyes.se comppseut .de rivières , -canaux et de 


P 


J 


t 


i 


A. 


I 

î 



m* 


* 




1 


•1 


* * 


■s 


ve X 

Y ; ! 

Sr 1 

) 

V 



V 


> 



lacs, les canaux en générai ont peu d «tendue et unissant 
les rivières aux lacs ou les lacs entre eux. Ceux-ci sont les 
biefs de partage naturels des catpuxv 

Système de V ieWnev-Y olotchok et canal de Ladeÿm- 
Celte ligne de navigation commence & Twer sur. le Volga. 
EHe est formée parla Twertsa, le bief de partage de Vickoei- 
Velotcbok , fb Tsna , la êista , le VolkheLet le canal de La- 
doga qui unit le Volkknf à la Néva. Le bief de partlga est 
alimenté par plusieurs lacs et par le vaste .réservoir de Z.a- 
vods. La Davigetieo consomme une quantité d'eau eonsidé- 
ble, qui est versée dans ta Msta et dans la Twertsa, et sais s 
laquelle ces rivières ne seraient pas navigiddes. Ce- système 
ne Tesnendbte en rien eue systèmes de navigation d’&irope * 
pw es grandeur et per la manoeuvre deseaux au point de, par- 
tage. La Msta et le VoHchof ont des cataractes dont le passage 
est trèj-diflicile. Les barques ee retournent pas au Velga. 

Le cand de Ladoga longe h rive méridionale du lac de ce 
nom; sur une étendue de i n kilomètres depuis Nova-Ladoga 
jusqu'à Sohlüsselbourg. Sa profondeur varie de 1 m. i s“, t. 
La navigation du lac est lente et périHeuse ; celle du eanat 
est sûre. Le canal de Ladoga se lie aux deux systèmes sur- 
vins. Il y passe- annuellement environ ij,oeo barqnes et 
8,oeo radeaux. Il oomoponique avec la Néva par quatre 
sas. • »"j ris ivu 

Caitai df la Siasse et système de Tikkvine. Le canal 
de la Siasse est le prolongement dn canal de Ladoga depuis 
la rive droite du Vofkhof jusqu'i la rive gauche d« la Siasse. 
Le système do Tikhvine a l’avantage d’être navigable dans 
les «leur sens. II 9e compose de la Tikhvinka, du canal dè 
Tikhvine qui a 187 kilomètres de longueur, de la Somlna , 
du lac de Vogenskoié , d’un affluent de la Moioga , et de la 
Mologi qui a son embouchure dans le Volga, à 5 o myriamè- 
tres au-dessous deTwer. 

Système de Marie et canal de la Svire. Le système de 
Marie est, comme le précédent ,• navigable dans les deux 
sens. II a 858 kilomètres d’étendue depuis ftybinsk sur le 
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Volga , à 4 unyriamètres au-dessous de' Mologa , jusqu’à La- 
deynopol, où commence le canal de Srire qui unit cette ri- 
vière au Volkhof. Il comprend la Cheksna , le lac Blanc , la 
Kovja, le canal de Marie, la Vouitegra, le canal d’Onéga , .le 
lac t)néga, et enfin laSvire. Le canal de la Svire unit cette ri- 
yièrë à la Siasse. 

Canal de Kirilof ou du duc de Wurtemberg, sous le pa- 
rallèle de 5 ^ degrés 1/2. On donne ce nom â uft système de 
lacs <t de petits canaux, qui unissent la Cheksna , affluent du 
Volga , au lac Koubens\oyé, d’où sort la Soukhona, affluent 
de la Dvina septentrionale. Cette dernière est navigable dan* 
tout son cours, et a son embouchure dans la mer Blanche, à 
Arcangel. 

Canal do Catherine du Nord , remplacé par le précé- 
dent. 

Canal de Birêzinsk. Ce canal unit la Bérézina , affluent 
du Dniépre , à l’OulIa', affluent de la Bvina occidentale. Le 
lac Plava et le lac Ossetich forment le bief de partage. Le 
système a 184 kilomètres d’étendue depuis Borisof jusqu’à 
Démidovitch sur l’Oulla. Il 'y passe beaucoup de radeaux 
de bois de construction pour Riga. 

Canal d’ Oguinsfci. Un 'canal unit la Jâtzolda , affluent 
du Pripet, au lac de Vigonof j on autre canal unit ce lac à la 
Tchara, affluent du Niemen. Ce dernier a son embouchure 
en Prusse, dans le Curischehaff; mais au moyen du Canal sol- 
vant, le Niémen est uni à un port russe. Une grande quantité 
de bois de construction et de marchandises est exportée par le 
système- d’Oguinski , qui en outre facilite les transports mili- 
taires de là Russie sur sa frontière' de Prusse. 

Canal de fVindaw. Ce canal joint-Jla Doubissa affluent 
du Niémen , à la Wihdava. Il n'aura que 20 kilomètres de 
longueur; mais la navigatiou desïivières, Doubissa et Windava, 
exige des travaux. Le développement de cette communi- 
cation, à laquelle le port dê Windaiv, où elle aboutit, donne 
la plus grande importance , sera de 566 kilomètres. Elle doit 
être achetée en i 832 . 
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Jonction du Niémen et tj& la Fistule , commencée en 
i 8 a 5 , pqr le Boug, la Nareva, le Bobre, la Néla, 4 iiîérens 
lacs et canaux et un aflluent du Niémen. . . i - 

Capal de jonction du Volga et de la Moskva , au-dessus 
de Moscou. Ce canal , qui doit être achevé, unit l’Istra, af- 
fluent de la Moskva, à la Sestra, qui se jette dans la Doubna, 
aflluent du Volga. Le bief de partage , formé tyi moyen d’un 
Barruge dans le lit de la Sestra , est élevé de 70 mètres au- 
dessus de la Moskva, et de 70 mètres au-dessus du Volga. La 
distance .par eau, de Moscou au Ÿolga sera de 374 kilo.- 
nièfrv*. ? 
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, ,^?e canaLle Gotha, ouvert à jp navigation en » 83 a, après vingt- 
deux ans de travaux, établit üqe communication par rii>tèrj.e|ir 
de la Suède entre la mer Bultique ci .la partie de la mer du 
Nordqu’on appelle. Catlegal. II évite aux bâtimens le circuit 
par le Sund ou les Belt,s. L a .ligne de navigation qu’ils ont 'à 
parcourir est de r88 kilomètres , dont 100 sur des lacs et 88 
s#? des cauaux qui ont ( ia m ,pG de largeur au plafond et, 3“, 97 
de profondeuf. La dépense a été de £19,346,700 francs , ce 
qui porte à 674 francs le mètre cqu WH des canaux. Vour 
rester ipaitre de forua.er la communication entre les canaux 
des deux versan 9 _, le gouvernement a fait construire dans 
une position centrale, sur le rivage occidental du lac \YeUer, 
la forteresse ,de "NVanas. A l’aide de hâiimens à vapepr sur 
le#, lacs, le p^ssagç dans, la mer Baltique se fait eo 8 jours. 
Les détails suivans compléteront cet expose, 

Le Gotha-Elfct un canal latéral 4 çe fleuve, joignent la 
mer du Nord au Inc Wener, élevé dii. 43 m ! *- , ° ■ au-dessus de 
celle mer. Le canal latéral tourne les cascades de Trolkelte, 
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que franchit le Gotha^-Elf à peu de distance du point' 0* il 

sort du lac Wcnnrv La pente , qui en cet' endroit est de 

34 mètres sur une longueur de 2,100 mètres-, est rachetée 

par sept échises de 9 m ,67 de large, et de 60 mètres, de long. 

* 

Un canal, long de 35 , 860 mètres, unit le tic Wcrrer au lad 
Wiken, plus élevé de 48™, 40. Ils’cmbranche' sur la rive orien- 
tale du lac Wençr, près de Siutorp , au nord-est de Maries- 
tad, se dirige an sud-sud-est , et aboutit au uc Wiken ,'pr s 
de Tatorp. La différence de niveau est rachetée par dix-neuf 
écluses, dont la dernière' est située à flaislorp. 

Le bief de partage se compose du canal précédent, depuis 
Haistorp jusqu’à Tatorp ; du lac Wiken, qui reçoit les eaux 
d’autres lacs; d’un canal de 487 mètres de long,. qui joint le 

I , ' 

lac ^iken au Billsîrôinen; du Bilbfrôtnen, etjenfin d'un canal 
de 1,160 mètres de long , qui joint je Billstrômen au lad 
Botten. Sa longueur , depuis l’écluse de Haistorp jusqu’à 
celle de Forswik , Ja, première des écluses situées sur le ver- 

. < u.-f so i W tuai < < -, r .îv, 1 ■ r 

saut de la Baltique , est de 09,727 métrés ; savoir : 19, 66^ 
Civil » tés sur le lac Wiken, 4 , 8 û sur le Üillslrômen, et le resté 
sur les canaux. Soq élévation au-dessus de la mer est de 
qi m , 5 o. . 

J ’ . 7 . ijt» «• soi 1 1 

Il y a trente-quatre écluses et cinq capaux plus ou moins 

longs sur le versant de ta Baltique. 

Lu hauteur de chute de récluse de Forswik est de. 5 " , ,a 5 . 

Le premier canal a 4 >ïo mètres de longueur, et unit les 
lacs Botten et Welter, qui sont de niveau. La navigation, de 
l’ouest à l’est , sera de 7, 1 x\ mètres sur le lac Botten , et de 
52,000 niètres sur l'e lac WetteK ' • 

• .i \ t * • T /J > • l - t % ' t ■» .■ J , t 

Le second canal , situé au nord de la rivière àlotala , qui 
sort du lac ^Welter et se jette dans la Baltique, unit le l.ic 
Wetler au lac tioreu : il a 4 , '>67 mètres d® long. La diffé- 
rence de niveuu, qui es! de 1 5“,27 , -«st-raehetée pur omq 
écluses. La îptvigalio* sqp.lp lpe Bnren spra de mètres. 

La. troisième canal 1, k>ng de, 22, 146 "mètres , al sur lequel 
sont quinze éi^Usesqui rachètent une chute de /jo”, 48 , joint 
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le lac Bore a au lac Roxen. Le trajet sur ce lac, depuis Lil- 
le v ad jnsqu’à Norsholm, sera de a 5 , 5 St mètres. 

Le quatrième canal est long de 7,118 mètres, et joint le 
lac Roxen au petit lac ci’Asplangen , sur lequel la navigation 
sera de 4*987 mètres. La différence de niveau, qui est deS"*^, 
est rachetée par tcois écluses. 

Enfin , le cinquième et dernier canal a i 6 , 5 oo mètres de 
^ » long, passe h Soderkopiug, et débouche dans la Baltique à 

.5 kilomètres de cette ville. La différence de niveau entre le 

* .v 

lac d’Asplaugenet la llaltiqpe, qui est de 27“,a5,est rachetée 
par onze écluses. 

Le nombre des écluses est de 59, dont 5 de garde, à l’em- 
bouchure des «anaux dans les lacs. Les- sas ont , 1 2 de large, 
et 35 m , 6 o de long; leurs portes sont en fer. Trois écluses, 
près de la mer Baltique , ont des sas un peu plus grands. Les 
canaux du bief de partage ont été creusés dans une roche de 
nature granitique. 

Canal de Hjelmare. Ce canal unit le lac de ce nom au lac 
Blhünren qui. verse ses eaux dans la Baltique. 

Canal de JVaddâ. Ce oanal raccourcit la navigation du 
golfe de Bothnie à la Baltique en permettant ailx "navires d’é- 
viter le passage dangereux des îles d’Aland. Ces deux ca- 
naux sont aussi modefnes. 
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J ÉGYPTE. 

Canal Mnhmoudieh , d’Alexandrie au Ni), en face de 
Fouah, sur la branche de Rosette, qui est aujourd’hui la prin- 
cipale. Ce canalaété creusé «n 1819 soils l'administration du 
vicc-roî actuel d’Egypte (1). If a 80 kilomètres de longueur ; 


(t) F". Maagin , HiUoirt tU i’ Egypte . Parts, AiS. Suivant cet auteur, 
les travaux exécutes dam l’eau ceèUtseat la vie à ta, 000 fcllahsdaas l’es- 
pace de 10 mois. e . . 
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sa pente esl a peu sensible ;[s»largeur et, sa profondeur varient 
suivant ia hauteur du Mil. Il a été tracé .en ligne droite, de 
l'eat à l’ouest, sur 4« kilomètres de longueur, depuis le prise 
d’eau jusqu’à Leloht., à l’extrémité de la langue de terre 
étroite qui sépare le lac Maréptjs du lacMadyeh (i). Il est 'éta- 
bli sur cette langue de terre , dans une étendue de 1 7 kilomè- 
tres, entre deux fortes digues revêtues en maçonnerie en 
quelques endroits. Avant d'arriver à Alexandrie, il se divise, 
en deux branches, dont l’une entre dans le port neuf, et l’au- 
tre dans le vieux port. La communication du canal aveç le 
Nil est interrompue, pendant le temps que du,e l’inondation 
de ce fleuve, par un barrage que l’on construit dans le canal 
près de la prise d’eau. On enlève ensuite ce barrage. La na- 
vigation B'est pus interrompue , mais les marchandises doi- 
vent être portées à force de bras du Nil dans le canal sur 
d’autres barques. La crue du Nil du. ç trois mois, du t3 juin 
au 17 septembre. , .. . 

L’ancien canal d’Alexandrie, qsi. portail des eaux douces 
dan» «ette ville, avait sa prise d’eau à Bahmaqieh , et. n’était 
navigable que pendant vingt ou vingt cinq jones de l’année , 
lorsque le Nil est à sa plus grande hauteur. Bonaparte , étant 
en Egypte, fit baisser de <*“,50 le seuil de la prise d’eau, ce quj 
suffit. pour, rendre le oantfl navigable pendant six semaines. 
Rahraanieb est à i 5 kilomètres au-dessus de Pouah. Le nou- 
veau canal a été construit pour servir au transport des grains 
de l’intérieur de t’Egjpte.à Alexandrie. 

Le canal Scander , creusé récemment, est, un. cpnal d’ar- 
roseraeot. ' . j, . . 

Le canal d* Jtwpk , dans la Haute-Egypte , est une bran- 
che sinueuse du Nil, qui longe lé pied de la chaîne Lihyque , 
et porte les eaux du Nil dans le Fayoum ; U n’est navigable 


(s) Le lac Wadyeh communiqua aveela r*dc d'Aboukir. Le lac Marco- 
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que pendant une partie dé llainifr. T?b4t9*e«. Mïftit* ùltehtioU , 
parce qu’H èst.itlft 'dan* l’expédition du gétiédAl • DdsatxV 11 
sort du îîtt 5‘4'Ou 5 lieues au dessous' do Stout ■, sous le s;‘ 
degré de latitudé. ' * • 1 • • *>«•* 

' Ancien canal de Sue:-. Kooe en trvoftt parlé püge 58.. 1 
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Candi impérial de ta Cfiine. ,fu ‘ 1,1 
* ■ ■ • J ■ ■ ... r> ; 

' 1 T.6 canal, lé plus grand que Ton connaisse b ''ttfi 'ifevetopy 
jte nient de 5oo lieues, rie Hangtrheonfou', sous'le Si 1 * degré 
de latitude rford , A Pékiti sôiis le ^o'-degr^ de latitude. iVtv’ft 
pHs de ; pente Sènsibfe 1 ^ étfl est peu életé ! au-dessus de 'ta 
iner, depuis Hanglcheoufou jusqu’aux bords du 'Houang- 
ho. "Entre CélTc’ rivièK^it'PBkin’i'il'fraiadhit ^in'plateeu éibvé 
ilfe i^d'tuétre» 9 ti-'(ÿwk.ns < ‘db ‘Hbutflig-hO./'ct dé 5i4 ; mètres 
ad-de'ssu^^lé , P?iiW: ! Sur i nd plate a u ■/ il i*er*rt nue ri vièr* qM 
Vlfctrt tlé rWd-Vii l -, efMont dfl r distriBtiô f ted'ea*aï,' partie nu 
ttot-d Vpartfe 'an ïud, flans ta proportion voulue pintitenavi- 
gntiôtf.' Lés 3 péntf 1 *i soi® ïaebettart plirdt's écIndea'Upmrirullea , 
sans Sais , déerhéti davis le VoyOljt un CftiimUt lord HH a car - 
tney“* Là partie fnéridinnal'c' KiWaiHm^Hwl »été .faite* dans 
le sixième siècle. La parrfenqOtlA un'bjei'W’fepwirtage me date 
(jàe dit tTéitîèntfc 'sièetfe^liè' énuad-htHiéflùl 1 ■fepOil.'A 1 . l’odest 
plusieurs autres canaux et rivières. Ces dernières le traversent, 
ef t jé9TlfcnfaW'mertd**ipei J 8adeOesteatix.J(iVd<ltl«d<<PrfvwMi<es 
déitKo^iffesj tome XXSIHi; page 19 $.) ' ' '< -as :« s 
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AMÉRIQUE. 

' CANADA. 

Canal IVclland , du'porT Maitland sur le lac Ériè au port 
Dalbousie, suç le lac Ontario. Longuem- ~ ij lieues. 

Ce canal a été ouvert en grande section , et peut donner • 
passage aux bâti mens de guerre qui sont employés sur. le lac 
Ei ié. Il commence à 3 kilomètres au-dessus de l’embouchure 
de l'Ouse dans le lao Eric, unit cette rivière ù la Weitand, dont 
il empruutc le cours sur une longueqr de4 lieues ;-«t descend 
au lac Ontario, divisé en 3; biefs, séparés par autant d’écluses, 
qui rachètent une pente de cent mètres. Telle est la chate to- 
tale du Niagara, vaste déversoir des eaux du lac Erié dans le 
lac Ontario. 

.Canal Rideau, de Kiugston r sur la rive septentrionale du 
lac, Ontario, à la rivière Rideau, qui se jette dans l’Ottawa, 
affluent du fleuve Saint-Laurent» — < .54 lieues. 

Le bief de partage est élevé de 45 mètres au-dessus de 
Kingston et de £5 au-dessus de l’Oltawa. » 

Canal militaire Grenvilie, latéral à l’Ottawa, .et unissant les 
parties du cours de. celte rivière séparées pardes rapides qui 
ne sont pas navigables. . 

Le canal Rideau et le cnnal Grenvilie joignent le lac Onta- 
rio et le lac Saint-Louis par une communicatiou sûre et 
exempte des difficultés de la navigation du fleuv« Suint-Lau- 
rent. Sur la rive orientale du lac Saint- Louis est Lacbiqe, ■ 
établissement considérable de la compagnie du noed-ouest de 
l'Amérique. • • • , • 1- 

Canal Lvchine, de Laohine, sur le lac Saint-Louis, au 
'port de Meotrcal, sur le fleuve SaiutaLaurent. — 5 lieues Q4. 

Ce canal unit deux points entre lesquels le fleuve Samt- 
Laurent présente uArapide presque insurmontable pour ta* 
barques. . v • • >. , 

. • v.v.*» - 
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ETATS-UNIS. 

-( D’après l’ Atlas Universel île Tanner, livraisons de iSâS.) 

CUU1. 

I. Etals à l’est de l’ Hudson 

Canal de Middtesex, de Ohelmsford à Charlestown , du 
M errituuck au h 3 vre de Boston. Longueur — 12 lieues. 

Canal de Blackstone, latéralement A la Blackstone , de 
Worcester au port Providence. — 18 lieues. 

Canal de Farmington , de Norlhampton sur le Connecti- 
cut, à Nevrhawen, sur le détroit de Long-Island. — 26 lieues. 

Canal de Cumberland et Oxford , dans le Maine , de Se- 
bago-Pond au havre de Portland. • 16 lieues. 

II. Etat de Xevu-Yorck. 

Canal Erié et Hudson , de Buffalo, sur le lac Érié, à Al- 
bany, sur l’Hudson. — i 45 lieues. 

Ce canal , remarquable par son étendue, a etc Ouvert A la 
navigation avec solennité le 4 novembre 1825, après neuf ans 
dfc travaux. Le lac Erlé est élevé de 170 mètres au-dessus 
d’Albany. Le canal a été exécuté en pente descendante depu is 
Buffalo jusque vers la milieu de sa longueur, où il a une con- 
trepente A laquelle succède un bief de partage de 25 lieues de 
longueur, élevé de 127 “, 5 au-dessus d’Albany. La chute to- 
tale, rachetée par 83 écluses, est du 207 mètres. Le kilomètre 
du canal a coûté 80,700 fr.Albany èst A 54 lieues de New- 
Yorck } la marée cesse d’y être sensible. 

Le canal Erié est joint : 1° au lac Châuiplain par le canal 
Champtain , de Waterford A Whllehall. 21 lieues. 

2° Au lac Ontario par le canal Oswego. 1 5 lieues. 

5 * Aux lues SenecuetCayuga par le canal SeneCet.-^S lieues. 

4 ’ A la branche septentrionale de k Susquchanna, au 
moyen du précèdent , du lac Scneca , c'Wlû canal Ckemund, 
qui unit ce lue A un afflnentde la Susquchanna. • — 16 lieues. 

Canal Hudson et Delaware , de Kingston , près l’IIudson, 
aux mines de houille de Lackawuxcn. - — 34 lieues. 


i 
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III. New-Jersey. 


Canal Morris, en construction, de Newnrk, en face New- 1 
York, à Easton, sur la Delaware. — 34 lieues, 

IV. Pensylvanie. 

i - ■ 

Ce vaste état, limité A l’est par la Delaware, renferme deux 
grandes villes, Philadelphie et Pittsbourg, bâties, la pre- 
mière entre la Delaware et la Schuylkill, et la seconde au con- 
fluent des rivières Allégheny et Alonongaheia , qui fôrment 
l’Obio. Cet- état a fait de grandes dépenses en routes et ca- 
naux. 

i. Canal Delaware, latéralement à cétte rivière, d’Easton 
à Bristol, à 8 lieues au-:dcssus de Philadelphie. — 2a lieues. 

а. Canal. Lehigh, dans la vallée de cette rivière, d’Easton 

aux mines de houille de Mauch-chunk. — 16 lieues. 

3. Canal Schuylkill , dans la vallée de cette rivière, de 
Philadelphie au mont Carbon , par Reading. — 3a îieues. 

4- Canal Union, de Reading à Afiddlelown, joint laSchuyl- ( 
kill à la Susquehaona. — 24 lieues. 

5. Canalisation de lu Susquehanna. — * 5o lieues. 

б. Canal de Pensylvanie , ou jonction de Philadelphie à 

Pittsbourg, au moyen du chemin de fer de Columbia , et de 
deux canaux unis par un chemin de fer A travers les Allegbanles. 
Longueur des caoaux. — 108 lieues. 

L’un des canaux part de Columbia, et doit aboutir A lloi- 
Uday-burg, sur. la Juniala, A uu5 mètres au-dessus du Co- 
lumbia, et A 4 <4 mètres au-dessous du point de partage. 

L’autre part de Pittsbourg, et doit aboutir A Johnstown, 
sur un affluent de l’Allegheny, A x 5 1 mètres au-dessus de 
Pittsbourg, et A 34t mètres au-dessous du point de partage. 

Canal de Pensylvanie et d’Erié , projeté pour joindre di- 
rectement Pittsbourg A la ville d’Erié , sur le lac de oc nom. 

Canal du Pensylvanie et d'Ohio , projeté pour joindre 
Beuver, sur l’Ohio, A Akron, sur le canal du l’Ohio. 

9- 
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V. Etals de Pensylvanie et de Maryland et Delaware. 

Canal de la Chesapeake et de l’Ohio, de Washington à 
Pittsbonrg, par Wiliiamsport , Cumberland et Connelsville. 

i36 lieues. 

Le président des Etats-Unis a ouvert Ifes premières excava- 
tions de ceMe entreprise gigauiesque le 4 jwilhet i8atk Ce ca- 
nal remontera la rire gauche du Potomae, et franchira Ja 
chaîne des Allcghanies, an moyen d'un souteerain de (i kilo- 
mètres de longueur, qui contiendra le bief de partage. Ce 
bief seirouver^établi.à a55 mètres au-dessous jlu faîte de la 
chaîne , à 5yo mètres au-dessus de Washington , et à 3Gt> mè- 
tres au-dessus de Pittsbonrg. Le canal aura 5g8 écluses. Il 
n’etf -fncore exécuté que sur une longueur de 16 lieues. . 

VI. Maryland et Delaware, 

Canal Chesapeake et Delaware, de Bohetnia à Delaware - 
city. — • • 5 lieues t /a. 

Ce canal n’est autre chose qu’une profonde coupure è tra- 
vers la pénjnsnle qui sépare la haie de la Chesfyteakc de l'em- 
bouchure de la Delaware dans la baie de même nom. Praticable 

! t l * * 

aux bâtimens manlimçsdu comioekce, il est très-important. Il 
a deux écluses de garde et deux écluses ;\saL - 4 -. 

1 VII. État de l’Ohio 

.* : .. .. .'... : > j - a.; : 

Canal de l' Ohio, de Portsünouth, sur rOht«,à Clèveland, 
sur le lac Erié, par Chrlliootbdèt Newark.— - - ç)o lieues. 

Ce canal, qui doit être terminé, commence & l’embouchure 
du Sciotto dans l’Ohio, remonte le Sriotto, et franchit, pour 
arriver i\ Cleveland, deux faîtes , savoir: l’un i Hébron, 
élevé de ia6 mètres au-dessus dePortsmoutb.l’autreù Akron, 
élevé de taa mèt res -au-dessus de Cleveland. 

Canal Miami, de Cincinnati, surs l'Ohio, à Dayton, sur In 
ri vière Mianii. — ' • 20 lieues. 
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VIII. Kentucky. 

• , , ' ' f .. rv » 

Canal de I.ouisville , exécuté en grande section fur la rive 
gauche de l’Ohio pour tourner le» rapides qui sont dans celle 
rivière au-dessous de Louisville. ■ — * » lieue. 

è *■’ 1 : 

JX. Étau de Virginie et de ta Caroline du Nord. - 

Canal Dismal Stvaitip , cou puVe profonde pourtinir la baie 
de là Chesapeék,e bu détroit d’Aîbcrmtrie. — 9 lieues. 

Canal Roanoke, latéral à la Roanoke, rivière qui- a son 
embouchure dans le détroit d'Albermale.' — Go lieues. 

a- l' - . îil.rf^ -'*■ »•’•!» i . « 1 - ' . .•••>« ■ ■■ 

^ ; ..^t , r X. Caroline du Sud. j 

• Canal Santée , d’un point pris sur cette rivière i la Cboper, 
qUtVsob embouchure dans la mer, A Chârlêstown.— 6 lieues. 

*1 . Louisiane. Canal ouvert dans des marais, de la Nou- 
velle Orléans à la baie fl’Àtchafalaya.— ao lieues 

XII. flur/t/c.^CanalJprôjetéA traversin Floride pour joindre 
l’Océan an golfe du Mexique. 

XIII. Illinois. Caoa [ Illinois et Michigan. A11 moyen 

de ce canal, dont l’exécution est facile, et de la rivière Illi- 
nois j affluent du Mississipi , le lac Michigan serait joint au 
golfe du Mexique. •’ • ’ ' • ; *- 


CHEMINS BB FEE. 




v ;• I, /•. tais à l’.est de V Hudson, c - • » 

1. D’Albany à Boston, par PittsÛeld. — ' ' 77 lieues. 

. - ' > 

•; 1 l,. État de New-York, c . \ 

2. D’Albany à Saratoga-Springs par Schenectady. — 1 5 lieues. 
5 . De Calskill , sur KHudson , & Aliddlebourg.- — 1 5 lieues. 

4. Dlthaca à Oswego , sur la Susquehanna. — 1 1 lieues. 

III. New-Jersey. 

5 . D’Atnboy à Camdcn, sur In Délaware, en face de Phi- 
ladelphie. • — a4 lieuçg. 
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IV. pensytvanie. 


6. De Philadelphie à Norristown. — 5 lietfes. 

7. De Philadelphie A Columbia, sor la Susquehanna, où 

commence l® canal de Pensylvanie.— « 3o lieues. 

Ce chemin de fer traverse un pays très-accidenté, et aura 
des pentes et des contregentes qui exigeront des plans incli- 
nés; il faudra franchir un faite élevé de j8o mètres au-dessus 
de Philadelphie. , . 

8. De Sunbury, sur la Susquehanna, à Mauch-ehunk . où se 

termine le canal Lehigh.— - ' ' ■ 24 lieues. 

g. De Miliersburg dans Jes terres, vers l’est. — 8 lieues. 

10, De Hollidayburg à Johnstown, A travers les Àllègha- 
nies.' — . • ,*ao lieues. 

La construction de ce chemin présentera de grandes diffi- 
cultés : le point de partage est éler^dhe 4*4 mètres au-dessus 
de Hollidayburg, et de 34 1 mètres éé-dessus de Johnstown. 


V. Maryland »t Detfaware. 

. ’ .... . : l ■ > t . . . . 

1 1. Chertiin de fer de Baltimore et d ei’Ofrio , de Balti- 

more à Point or Rocks, sur le Potomac, A 14 lieues au-des- 
sus de Washington. — * 3o lieues. 

Ce chemin de fer passe à Frederick-town, et se lie au canal 
> de la Chesapcake et de l'Ohio, il aboutit sur le Potomac, un 
peu au-dessus de la rivière Monococyr et franchit un faîte élevé 
de a44 mètres au-dessus, de Baltimore. 

12. De French-Town-ANew-Castle, communication courte, 

parallèle au canal Ghesapèake et Dëlaware. — 6 lieues. 


VI. Kentucky. 

j • - ... • , v r. - 

13. De Louisvillc à Lexington, par tfrankfort. — aO lieues. 

VII. Virginie. , . _ - 

14. De Winchester à Harper’sferry, sur le Potomao , au- 
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dessus du point où se termine , sur l’autre rive du Potouiac », 
le chemin de fer de Baltimore et de l’Ohio. — 10 lieues. 

li. De Petersburg à la Koanoke, par Hicksford . — 32 lieues. 

» * * 

VIIJL Caroline du Sud. 

•i > ■ * • f 

16. De Charlestown à Hamburg , sur la Savannah , en 
face d’Augusta. — 5 a lieues. 

Les rails de ce chemin , qui traverse des marais, sont éta- 
blis sur deux cours de poutrelles portées par des pilots en- 
foncés en terre. Cette communication , déjà préférée par le 
comiiHVe à la voie de la Savannah , donne des facilités au 
gouvernement pour l’approvisionnement d’Àugusla , seul dé- 
pôt militaire des États-Unis dans le sud. 



RéCAPITCLiTlOS. 


Longueur des canaux faits ou commencés 
— des chemins de fer id. id. 


yoo lieues. 
368 


, » 1* 

Canal de l'isthme de Panama. 

• . . 

Aucun projet n’a clé arrêté pour joindre les Jeux Océans 

au moyeu d’un canal. L’élévation du faite qui les sépare ,* 
dans l’isthme de Panama, est de 190 mètres. 
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ROUTES CARROSSABLES OCVERTBS DAN? LES ALPES ET LES APENNINS- 


Jlôute iittoràlc des Alpes et des Apennin^ 

■ , . ,* - • • * •■* . J» : k ' 

» 

•î . . ' ; . ? ri. 

Cette route conduit d’Antibes à Fise par Nice, San-Remo , 
Finale, Sayonc, Gênes, Chiavari, Spezia, Sarzana , Mas;a , 
Pietra-Santa, et Viareggio. Elle a été commencée sous le 
règne de Napoléon, et achevée par lé gouvernement sarde. 
Elle se divise en deux parties , l’une d’Antibes à Gênes, l’au- 
tre de Gênes à Pise. La première a remplacé une route étroite 
qui passait sur la crête des hauteurs, et qu’on appelait la 
roule de la corn\che, dénomination Qui exprimait à-la-fois- 
sa position et son apparence. Elle unit tous les ports du ri- 
vage à l’occident de Gênes. Elle était très-utile à la Fraoce 
pour communiquer par terre avec ces pdVts et âvec Gênes 
pendant la guerre avec l’Angleterre, néanmoins elle n’était 
pas achevée entre Finale et Nice en 181 \ ; mais depuis 1 83 o, 
cette lacune n’existe plus. La seconde partie de la route , se 
liant aux communicationsde la Toscane, était plus importante 
que la première pour le gouvernement sarde : aussi n : t-elle 
été achevée beaucoup plus tôt. 

Un embranchement conduit de Pietra-Santa à Lucques. 

La route de Grosseto, dans la Maremme de Toscane, s’em- 
branche au fort Saint-Vincent sur la route de Pise à Pioin- 
bino. Elle franchit les monts de Gavoranno et de Giuncario. 

L’ancienne voie Aurélienne oonduisait de Rome è Arles 
par Pise, Gênes et Savone. / .‘ 
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ROUTES CARROSSABLES QUI TRAVERSENT LES ALPES . 

' , - -, . •'••• •- 


Les Alpes se lient w Apennin» pur le col 4e’ Cadibona , 
en face de Sevone. Biles ceignent l’Italie à l’est', ai) nord et il 
l’ouest. Elles se divisent, en différentes parties sous des noms 
connus : à l’est,. les Alpes ma Uimes / les Alpes oottieftnes et 
les Alpes grecques ; au. nord, lés Alpes pennines , 1< s' Alpes 
helvétiques ou lépontiennes, et. los Alpes rhéliennes : A l'est, 
les Alpes noriqutes., dont la cltaiue court Ters- le norcj est; les 
Alpes cantiques et les Alpes juliennes. - : r * 

Quatre passages des Alpes ét%ûmjt connus des Romains dû 
temps de Potybe : celui dû littoral , celui -du mont G enivre , 
celui du petit Saint-Bernard, -,$1 un quatrième, qui était le 
Splugen ou le Sepiitnor, Les empereurs multiplièrent les che- 
mins dans les Alpe^. , , . . • .t . ’i • 


Alpes maritimes: 

». Roule de Savone à Alexandrie, par le c.,1 de Cadibona, 
Altare, Cnrc-are, Çairo et Dégo. Hauteur, du col au-dessus 
de la tner ( Chabrol , Statistique de Montonotle) : 4 5? met; 

Ce.coJ. eslle plus bas des AJpê». Bonaparte, .en] 1-796', en- 
tra en Italie pur celte route , qui alors était peu praticable, 

La position de Saint Jacques, occupée au commencement 
de la campagne de 1 jgfi, est dans l’angle que formeût les che - 
min s, qui do Vado eL.de Finale conduisent*»!! Col Suint-Jac- 
ques. Elle domine les deux chemins et le débouché dû col., et 
sert de noeud à deux contreforts qui descendent , l’un sur 
Vado, l’autre *ur*Finale. 

a.- Route d’Uncille à Ceva, dans la vallée du Tanarb , par 
Pontedassio , Pieve, le cpl de Nav&, Ormea , Garessio, Ba- 
gnasco. Hauteur du col (Chabrol , Statistique citée): g&4 m. 

On travaille encore dans la vallée du Tanaro è achever 
celte route. • ... . 

5. Route de Nice à Coui , par Suarena, Sospelle, Breglio, 
Saorgio, Tende Laça, le col de Tende, Limone, San Dai- 
mizze. Hauteur du col ( llinér . ds Piémont) : 1,80a mètres» 
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Le passage du col de Tende est connu depuis ia66. La 
route a été faite en 1780. II y souffle, pendant l’hiver, un vent 
violent, et il s’y accumule- une telle quantité de neige , que 
la communication par le col est interrompue pendant cinq 
mois de l’année , novembre , décembre , janvier, février et 
mars. On franchit alors le col par un sentier étroit , ouvert 
dans la neige entre Laça et Limonetto. 

Le prince Eugène, après avoir fait lever le siège de Turin 
eu 1706, entra en Provence par le col de Tebde. 

4 - Communication de BarQelonnette ù Coni , par Jausier, 
Larché, le col de l’ Argenture, Argentière, Démont. Hau- 
teur du col : inconnue. 

Il n’y a pas de route, mais la -pente est très-douce, des deux 
côtés du col, et les voitures y passent aisément. Il y tombe 
dans l’arrière-saison un verglas qui rend la communication 
presque impraticable. En 17.4,4 , l’armée française , qui leva le 
siège de Coni , 1 e aa octobre, eut une peine infinie à ramener 
son artillerie. * 

Le passage des Alpes par François I", en i 5 i 5 , passage 
justement célèbre, eut li*à par le col de l’ Argentière. L’in- 
vasion du Dauphiné par le duo de Savoie , en 169a , se fît par 
le môpecol. 

Alpes cot tiennes. 

5 . Route de Briançon à Césanne , par le moot Genèvre, 
et de Césanne à Turin, soit par le col de Sestrières, Feoeâr 
trellcs et Pignerol, soit par Oulx, Exilles et Suie. Hauteur 
du col : {Sevestre, ingénieur, Notice ) * 1,937 mètres. 

Cette double communication est défendue du côté de l’I- 
talie par deux places : Fenestrelles , qui donne son nom à un 
système do forts qui ferment la valléede Pragelas, et Exilles , 
qui est un fort démolien 1797, et reconstruit depuis rSi4- 

La roule est moderne, et duei Napoléon. Elle entrait dan* 
le système de ses communications comme roule militaire 
pour le passage en Italie -des troupes venant d’Espagne. Elle 
est terminée de Briançon è 'Césanne ; la partie comprise entre 


joogle^ 
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Césanne et Pigncrol était fort avancée en 1814 : le gouvert^î- 
ment sarde n'y a exécuté aucuns travaux depuis cette époque. 
La partie comprise entre Césanne et Sute n’a pas été com- 
mencée. 

Le passage des Alpes par le mont Genèvre est le plus an- 
ciennement connu. Il n’est jamais intercepté par les neiges. 
L’accès en est facile du côté de la France; on y arrive, du 
qôté de l’Italie, par une gorge*étroite et profonde, an som- 
met de laquelle était autrefois un tourniquet dont on se ser- 
vait pour retenir les voitures qui descendaient, et tirer celles 
qui.mo niaient. 

Suivant les historiens, les Gaulois qui prirent Rome, l’an 
389 de sa fondation , étaient entrés en Italie par le mont Ge- 
nèvre. Quelques auteurs y font aussi passer Annibal l’an de 
Rome 534 , le 26 octobre, y ,m • ■ - - 

En 1814, l’artillerie de l’armée d’Italie fut ramenée en 
France par le mont Genèvre. v 

Briançon est te nœud de deux routes, dont l’une conduit à 
Gap , et l’autre à Grenoble. 

6. Route de Chambéry à Turin, par le Mont-Cenis. 

• * * * ■ ïymgttcrrA do route 

• correApoirtlaittc». 

Hauteurs du Mont-Cenis, au-dessus de 

la mer (Derfieh, ing., Notice) . 2,100" 23;" 

au-dessus de Lanslebourg 688 10,000 

— de Suze . . i,584 27,000 

Cette route a été faite de i8o3 & i8i3. Elle est parfaitement 
entretenue par le gouvernement sarde . et parcourue en toute 
saison par les voitures. Elle a presque partout 10 tnètres de 
largeur. On n’a pu éviter, notamment do côté de l’Italie, d’a- 
voir des pentes un peu raides, de 6, de 7, de 7, 5, et même de 8 
cent, par met.; néanmoins In plus raide de ces pentes est douce, 
comparée aux pentes des anciennes routes des pays montueux. 
• La route est défendue , entre Modène et Lanslebourg, par 
le fort l’Esseilion , construit sur la rive droite de l’Arcq. 

Trois rouleS'importatites se lient à celle du Mont-Cenis : la 
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route de Grenoble à Moutmèlian par la vallée de l'Isère, celle 
df'Lyonà Chambéry, et la route nouvellement iajte.de Bourg 
à Chambéry par Pont-d’Ain, BelLeJ, Yenue-sur-le-Rhône, le 
moût du Chat et le Bourget. . , 

. ■ c;- • 

, Alpes grecque*. ' 

t«* t . i* • - » . ‘ . ’ ■ *. / * J 

7. Reutede Motitiersft Aoste par Bouig-Saint-Mauricc, le 
■petit Saint-Bernard, et Pré-Saint- Didier. Hauteur du petit 
Saint-Bernard Ann. du bureau des longitudes) : a.iyam. 

Cette roule est difficilement carrossable, et, à proprement 
parler ja’est que muletièHe. En hiver* le passage dti petit Saint- 
Bernard est fermé par les neiges. 1 ^ 

•è‘ t»-. ' . ' ' Î*! R v . i V -a . 

Alpes pennine*. 

9 . • 

_8. Chemin de Martigny à Aoste par le grand S t. -Bernard .■ 
Hauteur du col (y*vm. dul>ureau des longitudes) : a 492 m. 

Ce chemin n’est nullement carrossable. Le passagc-du grand 
Saint-Bernard par J’armée de réserve* en 1800, est le passage 
des Alpes par une armée le plus remarquable. 

g. Routé de Genève à Milan , par la rive gauche du lac de 
Genève, Brieg, I cSimplon, Domodossola, la rive droite du lac 
Majeur. 

*-• longueurs tle roi i Te 
correspondante*. 

Hauteursdu Simplcso, au-dessus 
de Ia _mer (Céard, Notice)* . a,oi 3 “ ■ A ttr. ■ • -• *• 

au-dessus de Glitz près Brieg. . ,i, 5 i 3 aa,4 00 “ 

— de Domodossola. .. . „ 1,707 -• 48,023 

'* •* , ‘ • 

L’ouverture de cette route a éfé ordonnée par les consuls , 
en 1800, après la bataille de Marengo. Elle aété exécutée en 
six aqs. Les pentes les plus railles sont de G à 7 centimètres 
par mètre. Quatre galeries ont été nécessaires ; la plus re- 
marquable est celle de Gondo, qui a 322 mètres de longueur 



sur 8 de largeur, et autant de hauteur. Elle a été tracée **-i 
ligne sinueuse , afin , dit-on, d’en faciliter la défense (1). * - 
Le choix de la rive gauche du lac de Genève a été com- 
mandé par une considération militaire fort importante, celle 
du moindre développement "de la foute. La différence avec la 
direction- par la rive droite, sur laquelle il y aurait eu moins 
de travaux neufs à exécuter, est- d’une journée et demie d’é- 
tape. • 

Les avalanches énormes qui se détachent des montagnes 
dans l’étroite vallée de la Doveria, pendant huit mois de 
Faonée, réduisent à quatre le temps pendant lequel la route 
du Simplon est praticable aux voitures. 

Mpes lépon tiennes ou helvétiques. 

i 

10. Route de Bâle à Milan , par Lucerne , 1 e lac des Quatre- 
Cantons , Altorf, la vallée de la Rcüss, le St.-Gothàrd, 
Airolo, levai Levantin ou la vallée duTésin, Giornico, Bel- 
linzonn \ Bironico , Lugano, Melide, Bissone , Capo-di-Lago, 
Como. • 

Longueurs de route 

* y correspondante*. 

Hauteurs do Sainl-Gothard, an- 
dessus de la mer (Saussure). , 

au-dessus de Goeschenen. . . . g 54 3 lieues 

— d’Airolo 924 a ûl. 

Une grande partie du commerce de transit de la haute Ittÿ- 
lie avec la Suisse se fait parcelle route, qui aujourd’hui est 
praticable aux>voitures. Sa largeur est de 6 mètres dans les 
vallées proprement dites, et de 5 mètres seulement dans les 
défilés. Ses pentes les plus fortes n’excèdcntpas looenlimètres 
par mètre. La montée da S.iint-Gothard, du côté de la Suisse, 
commence à Arnsteg. Un nouveau pont a été construit sur la 
Ke’uss.à la sortie du défilé des Schaellenen ; il remplace l’an- 
cien pont du Diable. La galerie d’Urnerloch, qui débouche 


(1) Rapport de M. Céard , directeur des travail*. 

(1) 2,1 1> mètres. Olsen , Esquisse orâgraphù/uc de l’Eurjpc. 
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dans la jolie vallée d’Urseren, a été élargie. Une auberge a 
été construite sur le Saint-Gothard, dans ce lieu! qui présente 
une des plus affreuses solitudes. Sur le versant de l’Italie, dans 
le défilé du Platifer, la roule est construite contre les parois 
verticales de rochers escarpés ?et en quelques endroits dans 
le lit même du Tésin, sur des remblais de 6 à 10 mètres de 
hauteur. De Beliinzona à Capo-di-Lago , elle franchit le mont 
Cenere, et suit le bord occidental du lac de Lugano, de Lu* 
gan o*i Melide, et, de Bissone à Capo-di-Lago, te bord oriental. 

Le .Saint-Gothard est regardé comme la clef militaire de 
l’Allemagne et de l’Italie. Il futvivemeut défendu parles Fran* 
çais contre les Russes , dans la campagne de 1799. Souwarof 
le franchit le aîseptembrc avec une armée de 32,000 hommes 
et a 5 canons portatifs chargés sur des mulets. 

A la route précédente se lie celle qui vient d’être construite 
par le canton de Berne, de Mcyringen à Wasen, par la vallée 
dcGadtnen, le Sustcnpass, et la vallée de Meyen. 

La vaHéc d’Urseren communique avec celle du Rhin par 
l’Obcr-Alp, et avec celle du Rhône par la Furca, passages 
très-importans. 

Atj>ès Rhétitnnts. . ..... 

1 1. Roule de Coire à Milan , par le Bernardin , Beliinzona 

et Corao. Hauteur du Bernardin au-dessus de fa mér : 2 ,i 4 & 
mètres (1). 

12. Route de Coirc à Milan, par le Splugen,' Chiarenna 
clLecco. Hauteur du Splugen au-dessus de la mer : 3,080“ (2). 

Ces deux routes, qui, comme la précédente, servent au 
transit, par la Suisse, des marchandises de la haute Italie, 
uni été terminées en 1822. Elles ont. une partie commune , de 
Coirei Splugen , par Reichenau, Tusis , la via Mala, Aodeer, 
et le défilé des Rofllen. La via Mala est un défilé de deux lieues 
de longueur, où le Rhin postérieur précipite ses eaux, .et qui 
paraissait inaccessible. > 

La route du Bernardin est commode. On arrive au^col , en 

(1) (i) Olscn , Esquisse orograjihiquc de l* Europe. 
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venant d'Hintcrrhdn , par une longue rampe en zigzags , tail- 
lée sur les flancs d’ime montagne aride et pelée. Du col on 
descend dans le val Misocco ou Mesolcino, arrosé par la Mocsa, 
affluent du Tésin. 

La route du Splugen est beaucoup plus difficile. Sur le ver- 
sant nord, elle est resserrre dans un espace étroit , et se compose 
de plusieurs retours en lacet. Sur le versant de l’Italie, elle pré- 
sente trois galeries souterraines , dont deux ont été ouvertes 
dans les rochers du Cardinell pQur franchir l’eflroyable défilé 
de ce nom; la troisième a été construite pour garantir la route 
des avalanches. Ces galeries, ouvrage des Autrichiens, ont été 
faites avec économie, et n’ont que 4 mètres de hauteur sur 
4. mètres de largeur. 

Une armée française a franchi le Splugen le ay.noveinbre 
1801, sous la conduite du général Macdonald. 

Aux routes précédentes se lient toutes les communications 
de la Suisse dans la vallée du Rhin. 

i 5 . Route directe de Coirc à Chiavenna , par Lena, Slalla, 
le Sep limer, Casaccia et la y allée de Maira. Celte route n’est 
plus fréquentée. 

14. Route de Coire, dans la haute Engadine, par Lçnz , 
Stalla , le mont Jiilier, et Silva-Plana ; cette roule a été ren- 
due carrossable en 2824. 

1 5 . Roule de Chiavenna ù Finsterraünz, dans la basse Enga- 
dine, par Casaccia, le col de Maioja, Silva-Plaba, Bevers, 
Zernetz. Cette route n’est praticable aux voitures qu’eb été. 

jü. Roule de l’Ortler-Spitz, de Milan au pont de Spandin, 
.. dans le Vintschgaru, vallée de l’Adige, par Lecco , Cofico, 
Morbegno, Sondrio , Tirano , Bormio, le col de Stelvio, 
. Trafoi , Stilfs et Prad. . 


♦ 


Longueur* do route 
ct«rc*|)ondonte«. 


» ♦ ^ 

Hauteursdu col de Stelvio, nu- 

, dessus de la mer 

au-dessus de Bormio.. i 

— de Prad 



20,400 “ 

24 ,'iOO 


n 
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L’objet militaire de cetteroutea cléindiqué(i). On remar- 
quera la hauteur excessive du col où elle passe, hauteur qui 
est supérieure de alîo mètres à ta ligne des neiges perpétuelles 
dans les Alpes. On eût pu choisir un cul moins élevé, le cot 
Sainte-Marie , où Slilicon passa avec son armée dans le cin- 
quième siècle , mais la route n’eût pas été située tout entière 
sur le territoire antrichien. Cps lieux, dont l’accès est si dif- 
ficile, ces sommités si long-temps couvertes de neige dans 
l’année, ont été franchies par les armées, et ont été le théâtre 
de combats dans la campagne de i-gy, le 2Ô mars et’ le l\ 
avril (2). 

La roule n’élail pas-encore achevée en 1827 entre Lecco et 
Colico ; mais elle l’était entre le Tyrol et la Valtcline. Ses 
pentes tes plus fortes n’eXcèdeut pas ( 3 ), et sa largeur n’ést 
nulle part moindre que 5 mètres. Pour s’élever de Bormio au 
col on a dû construire six galeries dont la longueur tôlale’est 
de 871 mètres. Les unes sont des passages pereés dans le roc, 
et ont été nécessitées par le tracés les autres sertentà garantir 
des avalanches. Ott descend à Schtnelz, petit village entre 
Stilfs et Prad, par pu lacet qui a 4^ retours, et qui passe sous 
onx^galeries cohstruites en bois les unes au-dessus des au- 
tres ( 4 )-. Aucune route en pays de montagne ne présente une 
descente aussi effrayante. 

De Prad au pont de Spandin j entre Eyrs et Mais, sur la 
route de poste de Botzcn à Feldkirch,!a distance es’t de 3 , 1 1 t 
mètres. 



( 1 ) Page ta de cettelnstruction. 

fa) Jotnin!, tome XI , pag -s 1 14 et at4. • * * • » • 

(3) Voyezunc description détaillée de cette route duni le Bulletin de t 

teiencet géographiques , publié par M. le baron de Féruasac, tome XXI , 
page a47- * 

(4) Voyez une autre description intéressante de cette route dans l’ou- 
vrage de M. Fr. Mercey , Le Tyrol et te nord de V Italie, voyage pittores- 
que où les graoda traits des Alpes sont esquissés avec talent. Varia , t833, 
a vol. in-8“. 
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*y. Boute de Vérone à Innsbruck par Rovcredo, Trente, La* 
Vis, Botzen, Brixen, Sterzing, Brenner, Lueg. Hauteur du 
cal:. . 1,420 mètres, 

, Cette route, la plus directe et la seule qui traverse tout le 
Tyrol, du sud au nord, est extrêmement importante. EHp passe 
par les tilles du Tyrol les plus peuplées, et reçoit-ies euibran- 
chcmensd’un grand nombre de communications dont nous ci- 
terons les principales: la route de Bassano à Trente, par le val 
Sugana; le chemin de Lavis à Tirano par la vallée de Noss , le 
TonalettevatCnmonica;laroute dé Botzen à Feldkirch, celle 
de Brixen à Villach. Botzen est A la jonction des vallées de 
l’Adige et de l’Ëitack; Brixen, à celle de l’Eisack et de la 
Rienz. Innsbruck, au confluent de l’hm et de la Sill, est 
aussi le nœud de plusieurs routes. 

Au pas de Lueg, sont deux boutes milliaires romaines , 
dont l’une porte le millésime a 36 , année d’une victoire de 
Maximin sur les Germains. 

r8. Route du Vorarlbeng, ou de Botzen à Feldkirch, par Me- 
ran, Eyrs, Spandin, Mais, Reschen, Nauders, Finstermiintz, 
Landeck, le mont Arlberg, Stnben, et Bludenz. Celte route 
franchit entre Reschen et Nauders, la ligne de partage des eaux 
de l’A Jige et de l’Inn ; au mont Arlberg-, celle des eaux de 
l’Inn et du Rhin. ' 

19. Route du Pusterthal, ou de Brixen à Vfllach parMuhl- 
bacb, Prunecken, Toblach, Lienz et Spital. Cette rente s’em- 
branche sur la grande route* du Tyrol au pont Lnditicher, situé 
entre Brixen et Muhlbach. 

ao. Routede Salzbourg à Feldkirch parlepasde Strub, Egen- 
dorf, W orgl , Innsbruck , Zirl, Irast, Landeck, le mont 
Arlberg, Stuben et Bludenz. Cette route reçoit les embrun- 
chemens de plusieurs communications qui tiennent de la Ba- 
vière, et facilitent l’aeflfes du Tyrol par le sud. Elle reçoit, à 
Imst, l’embranchement de la route d’Augsbourg, par Füs- 
sen, Vils et Lermoos; à Zirl, celui de la route de Munich par 
Scharnitz; & Egendorf, celui de la route de Kufstein; à 
Saint-Johan, les embranchemeas des chemins de Kossen par 


la ralléd de l'Achen.Tous ces noms rappellent des défilés qui 
avaient été fortement retranchés par lès Autrichiens dans la 
campagne de i 8 o 5 ,etqui néanmoins furent forcés par le corps 
d’arauèc du maréchal Ney. • 

si. Route de Bellune à Toblach , par Cudore, le mont 
Zucco et jCortina. Celle* route a été faite en i 8 a 5 . 

Alpes tiorique;. 

aa. Route de Spital & Salzbourg par Ginünd , San Kichael, 
les Taures deRastadt, Rastadt-suf-l’Enns, Werten, le pas de 
Lueg. Hauteur des Taures de Rastadt ( Bruguière ) : 1 65 1 tn. 
Plusieurs autres routes traversent les Alpes -Boriques à l’est 
de celle de Spital.. 

Alpes car niques. 

a 3 . Route de Carinihie ou de Tr^vise & Clagenfurth, par 
Vakasone ou Udine , par San Daniele, Osopo, la Chiusa-Ve- 
neta, le col de Malkorghetto , Tgrvis, jet Villach. 

24. Route de Gorizia A Villach, par Canale, Caporetto , 
Pletz, lé col de.Prediel et Tarvis. *. 

La première de çes deux routes est la principale. Toutes 
deux passent dans des défilés où l’on peut arrêter long-temps 
une armée. En 1797,105 Autrichiens n’eurent pas le temps de 
les fortifier. En 1809, ils avaient élevé près de Prediel et de 
Malborghetto, des blockhaus qu’ils défendirent avec.beaucoup 
découragé. {Campagne de 1809, par M. le général P elet.) 

A Ipes juliennes . 

a 5 . Route de Gorizia ou de Trieste à Clagenfurth par Prewald, 
Adelsberg , Laibaeh , le mont Leobel , Kirschenlheuer. Le col 
de Prewald est très-bas. La hauteur du col Leobel, qui forme 
un défilé de plusieurs lieues, est de ( Olsen) : i 35 o mètres. 

36. Route de Fiume à Agram , par Carlstadt. . 


hdUTBS carrossables qui traversent les apeunirs. 


La chaîne des Apennins^ comme celle des Alpes, se com- 
pose de parties distinctes séparées par des cols ; mais te» cols, 
dans les Apennins , sont beaucoup moins élevés que dans les 
Alpes, et ils ne présentent presque qu'une arête, tandis] que 
ceux des Alpes sont de vastes plateaux. 

Parmi les anciennes routes romaines construites en Italie, 
il faut distinguer les suivantes , qui existent encore en partie, 
et auxquelles on donne quelquefois leurs ancieps noms. 

La voie Appienue, de llQme à Brindisi,par les marais 
Pontins et Capoue. 

La voie Casslenne,de Rome. à Modène, par Viterbe, le val 
d* Chiana, Arezzo, Florence et Çrato. 

La voie Flaminienne , de Rome à Rimini , par Foligtvo et 
Fano. 

La voie Emilienne, de Rimini à KologM, et de Bologne A 
Aquijée. 

1. Route de Gênes à Novi, par Ponte-De^mo , le col de 
Giovi, Ronco, Arqtiata, Serravalle. Hauteur du col, 4^7 tnèt. 

Cette route a été terminée en 182a. Elle se sépare de l'an- 
cienne à Poute-Decimo > et laisse à gauche le col de la Doc- 
chetta, qui est élevée de 777‘mètres au-dessus de la mer. Elle 
est beaucoup plus douce que l'ancienne, mais ell^est plus 
longue de 1S kilomètres. Elle tourne la fort de Gavi. 

2. Route de Sarzane à Parme , par Aulla, Pontremol», le 
Col de laCisa, Bercetto, San Terenzo et Fornovo. Hauleurdu 
col de la Cisa {Nouvelle carte de la Toscane )., i,o4o“,78. 

Cette comnsunication est connue depuis fort long-temps , 
mais ce n’est que depuis i 83 o qu’elle peut être mise au nom- 
bre des roules praticables aux voitures. Les travaux nécessai- 
res à cet eifel ont été, ainsi que ceux de la route précédente, 
commencés sous la domination française. 

Suivant M. Cuvier, Aouibat franchit les Apennins au col île 
la Cisa , après la bataille de la Trebia. On sait que Charles VIH 



< uJ8 ) 

y passa, en i 4 q 5 , avec >4 pièces d'artillerie , en revenant de 
l'expédition de Naples. 

3 . Route militaire de la Lombardie estense ou modénoise, 
parFivlzzano. Celte route traverse le' vicariat de Fiviizano, qui 
appartient à' la Toscane , et conduit dans la partie (Tes état« 
de Jlodène, voisine de la Méditerranée. 'Elle part de Regglo. 

fj. Route de Lucques à Modène, par Vfco , Chiefenti , Monte 
Rondinaja, Pieve a Pelago , Barigazzo et Paulto. 

5 . Roftle de Plstoie & Modène , par Piastre , (Jst , San Mar- 
cello , Pianasinatico , Boscolungo , col de Fiumalbo, Fiu- 
mnlbo , Pieve « Pelago , Barigazzo et Paullo. . 

Cette route, connue en Italie sous le nom de Léopofcline, a 
été faite, de 177011 1 778, sous la direction de Giardini, habile 
ingénieur. C’est la première «KJtite moderne exécutée en pays 
de montagnes, pouvant être aisément parcourue par des voi- 
tures. Se» pentes les' plus raides sont de Elle a 8 œèfres 
de largeur. . * 

0 . Route’de Pislme à Bologne par Piastre , Ost et Porretta ; 
il paraît qu’il y aurait peu de travaux à exécuter pour rendre 
èette route carrossable. 

7.’ Route de Florence à Bologne par Fontebuona , Cafag- 
giolo, la douane de la Futu, te- col de Monte di F6, Pietra- 
mnla, Filigare, Lojano et Pianoro. Hauteur du col : 910“, 5 a. 

Cette route est la seule communication directe, praticable 
aux voitures, du nord avec le sud de l'Italie. Avant 1730', 
elle passait è droite du col , à Firenxuola. La roule militaire , 
norf pratfcable aux voitures, part de Ponte-a-Signe^ sur 
l’Arno, remonte le val de Marina, franchit le mont de la Cal- 
vana, et par Barberino et Vigesimo, rejoint la grande route 
avant la Bouanfe de la Futa. C’était aussi l’ancien chemin de 
l’JÈtrurie. - 

Le col de Monte di Fô est une arête étroite, de i 5 o mètre» 
de longueur, sur laquelle passe la roule ; il sépare deux 
grandes vallées , celle du Santemo au nord-est et celle de la 
Stura, affluent de la Siévc, au sud. Les tourmentes qui y ré- 
gnent en hiver le rendent très dangereux pour les voitures et 
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les voyageurs. On y établit peqdqnl celle saisondes poteaux 
de trois mètres de buuteur. Le point qulminant de la roule 
est plus loin , près de Pietramala. De Lojaqo, on voit les deux 
mers , l’Adriatique et la Méditerranée. . 

M. Goury, ingénieur, a décrit cette route dans se& Souve- 
nirs Polytechniques y et y a exécuté plusieurs rectifications 
importantes, de i8ia é,i8i4., 

8. Route de l’Adriatique,, oq route directe de Livourne à 
Ancône, par Florence, Arezzo,Ie col de Via dei liocci, la 

.vallée du Cerfoue, Villa, non loin à l’ouest de Monterchi, 
Borgo-san-Scpolcro, dans la vallée du Tibre , la vallée de 
l’Affra , le col délia Donna ou de Monte Casale dat^s la chaîne 
Apenuinc des monts de la Lune , lq vallée du Metauro , Mer- 
calcllo, san Angelo in Vado et Calmnzzia, embranchement de 
(a roule de Rome à Fossombrone par Foligno. 

Hauteur du col dei Docci. « 

Idem, du col de Monte Casale. ... 1,180“ 

•Ea 1 7Ç8, Pierre Léopold , souverain de la Toscane , conçut 
le projet d’une route de l’Adriatique. Quelques études furent 
faites , quelques travaux exécutés suivant une direction ac- 
tuellement abandonnée. En 1808, Napoléon lit étudier le 
même projet par les ingénieurs français ; la direction indiquée 
ci-dessus fut adoptée : elle est la plus avantageuse. La route 
est praticable aux voitures jusqu’à Borgo-san-Sepolcro. 

Le nord et l’est de la Toscane sont privés de toute commu- 
nication praticable aux voitures avec les États de l’Église. La 
route dite de la Romagne, de Floreqce à Forli, n’a été faite 
que jusqu’à Ponticino. , 

9. Route de Florence à Rome par Sienne , Radicofatii et Vi- 
terbe. Hauteur de la chaîne : environ goo mètres. 

10. Route de Florence à Rome par Arezzo, Perugia, Foii- 

gno, Spolelo , Terni, Nepi. . . 

La première de ces deu^ routes est la plus directe, laplus 
courte et la plus fréquentée. Elle franchit une branche de 
1 Apenuin, qui est aussi élevée que la chaîne principale, et qui 
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en est séparée par Je Ta! de Chhwa. Ce val , où la Chiana, af- 
fluent du Tibre, est unie à un affluent de l’Arno par un petit 
canal , est très-remarquable. 

La seconde route est beaucoup plus longue, mais elle passe 
à Foligne, point important, nœud de deux communications» 
La route qui vient d’être faite d’Orvietto à Citta délia Pieve, 
par Bagni et Ficulla, et le chemie existant de Chta délia PieVe 
à Areuo, établissent une troisième communication entre Flo- 
rence et Rome. • 

il. Route de Rome à Fano, par Terni, Spoleto, Foti -• 
ffno , Noccra, Sigillo, Costacciaro, Scbeggia, Canliano, 
Cagli, le furlo et Fossombrone. 

la. Route de Rome ïk Lorelo, par Foligno , Casenove , le 
col Fiorito, Serravalle, Tolenlino et Macerata. 

La première de ces deux roules est l’ancienne voie Flaml- 
nienne. On y remarque plusieurs ouvrages des Romains : un 
pont surie Cautiaoo, l’escarpemcut.du Furlo, et une galerie 
de 60 mètres de longueur percée dons celte montagne. C’est 
dans la vallée du Canliano que fut défait Asdrubal par 4 es 
consuls Llvius et Néron. 

Il part de Nocera un chemin qui conduit directement à An- 
cône, par Fabriano et Jasi. 

La seconde route est la meilleure et la plus fréquentée. 

1 3 . Boule de Rome à Aquila par Rieti et Civila-Ducale. 

14. Route de Rome ù Sulmona, par Tivoli , Tagliacoixo et 
Celana, 

Ces routes sont difficilement praticables aux voitures. 

15. Route de Rome à Naples par Albano, les Marais Pon- 
tins , Terracine , Fondi , Mola di Gaeta, Sessa , Cnpoue. 

,6. Route de Rome à Naples, par Frascati, Valmontone, Fe- 
rentino, Ceprano, san Germano, Capoue. 

La première de ces deux routes est 'la plus fréquentée. On 
n’est plus retardé au passage du Garigüano, un pont suspendu 
en chaînes de fer ayant été construit sur cette mière. 

Des travaux ont été récemmept exécutés sur la seconde, 
qui est plus directe. 
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17. Route des Abruzzes ou de Naples à Sulraona par Ca- 
poue, Calvi, Veoafro, Ivernia, et Castel dî Sangro. Cette 
route manquait de ponts sur les torrens et les rivières qui la 
coupent en plusieurs endroits. Deux ponts en pierre ont été 
récemment construits , l’un sur l’Orta, l'autre au passage d’un 
vallon près de Sulmona. 

18. Route de la Fouille ou de Naples à Manfredonia et è 
Barletta par Avellino et le col de Bovino. Cette roule impor- 
tante est très carrossable. 

line route également bonne et qui s’éloigne peu du lit- 
toral conduit de Barletta à Otrante par Ba^ri et Leccc. 

in. Route des Calabres ou de Naples à Reggio, parSalerne, 
Eboli, Aulelta, Monticello, Caslrovillari , .Tarsia, Cosenza, 
Scigliano, Nicastro, Monleleone, Rosarno , Seminara, 
Scilla. 

' . t 

Des li*avaux considérables ont été exécutés sur oette route, 
qui est si utile pour les communications avec la Sicile. On eo 
a adouci les pentes à six centimètres par mètre; on en a 
changé la direction & Monticello ; on l’a tracée en ligne droite 
dans le bois de Rosarno. Des aires en madriers ont été établies 
dans le lit de plusieurs torrens qui se passent à gué. Elle doit 
actuellement être praticable aux voitures dans toute sou éten- 
due. 

Plusieurs points de cette route sont remarquables , comme 
nœuds de communications avec les ports du golfe de Tarcnte 
et de. la mer Ionienne. 
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Routes de Dalmalie, page 3. 

• * / * * 

Les routes de -Daimatie, ouvrage -des troupes françaises, 
ionl au nombre de quatre , savoir r 

i* La route de Scardona h Spnlalo, par Sebcuico, Boraj* , 
Trau et Saîona; conlinuaiion de la route de Zaraà Scardona, 
faite par les Autrichiens. Longueur : 88 kiloto. 

a‘ La roule de Knin & Raguse , par Vcrlica , Sign , Turiach, 
Trigl, Ugiiane, Zuppa, Yergoraz, ftletcowich sur la Narenta, 
SlanS. Longueur : ' auôkiloin. 

Cette route, A proprement parler, n’était qu’un chemin 
élargi, thai's pouvant rester long-temps praticable aux voi- 
lures, parce que le sol est partout pierreux. * 

Une route faite par les Autrichiens , mais qui fut réparée , 
liait ïam à Knin par fiencovaz, Ostrovizza , et Kislagne. Un 
embranchement de cette route la liait , à Grachacz ,à la roule 
de Vienne par la Croatie. Un autre embranchement conduisait 
de Knin A Sebenico, par Demis. 

5* La route de Spalato ne fut pas continuée par le littoral , 
mais elfe fut liée ( A la grande communication inîépeure par 
une route, celle de Salouu A Turiach par Clissa et Dismo. 
Longueur : 26 kilom. 

4° La quatrième route partait d’Ugliane sur la route inlé- 
1 ieurc, et conduisait à Palanca d’Erzano sur les frontières de 
Bosnie. Sa longueur était de a4kiloin. 
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La longueur des quatre* routes était dé 304 kUômètré*. 
MH. Dautlé et Itiottny , officiers supérieurs du génie, eurent 
la*plus grande part à la direction des tfaVau*. ‘ ' 

- , k -I :•;! 

.H* . ,.l . nflkl r . : 

Roules stratégiques, page 6 . 

La disposition qui limitait la hauteur des haies plantées & 
moins de ao mètres des routes stratégiques n’a pas été adoptée 
par les Chambres. 

III. 

> • , X' ' ' ' 

Chaussée Brunehaut, page 6 . , ... 

• » 

La muta ancienne conservée, connue sous ce nom, esté» 
route de Saint-Quentin è-Baray par Cateau. Elle se continu* 
hors de Franco par Binch jusqu’à Tongres. 

IV. 

Routes modernes partant des capitales, page ij. r 

Aux routes que nous avons citées , il faut ajouter celles de 
Berlin aux places fortes du Bhin (î), et celle de Londres h 
Holyhead , dans l’île d’Anglesea. Holyhead , en face -de Du- 
blin , est le point par lequel la communication avec l'Irlande 
est la plus prompte. Le gouvernement anglais A’a rien épar- 
gné pour la construction de cette route : un maguiftque pont 
a été jeté sur le bras de mer qui sépare l’ilè d’Anglesea de 
l’Angleterre. . 

• i V. 

Tracé d-une route sur une pente, 3* cas , pag. ao. 

If est facile de démontrer que BQ doit être parallèle à A R, 
fig. 18 . En effet , le point projeté en S est le point où la droite 
projetée en AB rencontre le plan incliné dont les horizontales, 
sont projetées en VX et ZY ; par conséquent, toute droite. 


(i) Noies et Réflexion sur la Prusse, en >833, par le marquis de 
f.hambray, page 22 . 
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passant par le point projeté en S, détermine un plan conjoin- 
tement avec la drqit^projelée en ^ B. Donc les quatre point* 
projetés e n A , B^.Q ei B «ont dans, un même plan, donc les 
lignes A R et BQ , intersections de ce plan et de deux plans 
horizontaux, sont parallèles entre elles. 

“>■ i . »,v ; * 


t. ■■ H. 


VI. 


J , ‘t* * ( •* V‘| ’• . 

Points de partage , page 69. 


.! i 

Nous arons rapporté (jueiques remarqués, de M. Brisson, 
inspecteur divisionnaire des Ponts et Chaussées, quj peuvent 
aider à reconnaître les points de partage aur les cartes où l'on 
a tracé un grand nombre de thalwegs des différons ordres. 
Ces points sont plu» clairement indiqués sur les cartes où le 
terrain est figuré par les projections de courbes horizontales, 
parce qu’ils jouissent de cette propriété, que le plan tangent 
au terrain y' est horizontal et coupe le terrain suivant deux 
courbes dont les tangentes comprennent les faîtes entre des 
angles obtus. Celte remarque eat de M. Duleau , ami et digne 
élève de M. Brisson. • • •• . 

Les personnes chargées de projets de routes ou de canaux 
regrettent de ne pas trouver sur les cartes ou dans les registres 
de nivellement les hauteurs des points de partage. Ce sont, 
en eflet, les hauteurs des points les plu3 élevés des faîtes ou 
celles des points les plus bas des thalwegs qu'on détermine la 
plus communément. 11 est à désirer que, dans la géodésie et 
la topographie, on attache plus d’importance à la détermina- 
tion des points de maximum relatif de la surface du globe. 
La connaissance de ces points serait fort Htilepour construire 
des eartes spécialement destinées nù figuré du terrain par 
courbes horizontales. On doit&M. le capitaine danois Olseu un 
travail en ce genre fort remarquable, qui a pour litre : Esquisse 
orographique de V Europe , et qui se compose de trois 
à cinq cartes et d’un commentaire contenant une partie dos 
côtes qui ont servi à la construction des caries. 
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• > 11 . . 

Vitesse des malles-postes , p«g. çy. 

La vitesse des malles-postes anglaises est de 45,49° mitres 
à l’heure; celle des malles-postes françaises est de «a, 800 m. 
Tels sont les rapports qui ont été adoptés pour régler le 
service des malles-postei entre Londres et Paris. 

VIII. 

Canaux des Etats-Unis, pag. r 3 o, 

* 1 • * V # • ■ ‘ • 

Canal Miami, État de l’Ohio. On doit prolonger ce canal 
jusqu’à l’extrémité occidentale du lac Erié. 

•Canal Illinois et Michigan, canal de Pensylvanie et 
d’Erié, et canal de Pcnsyivanie et d'Ohio. 

Ces quatre canaux ont une destination commune arec Je 
oanal de l’Ohio, qui est construit , savoir : la jonction des 
grands lacs du nord au golfe du Mexique. 

Canal James et Kanhawa, dans la Virginie. Des fonds 
considérables ont déjà été dépensés pour cette communication, 
à la quelle on a donné le nom de canal , et qui doit consister 
dans deux canaux unis par une belle route qui est faite, et 
qui traverse les montagnes Bleues, the Blue ridge. L’un des 
canaux est latéral à la rivière James ; l’autre doit être latéral 
à la Kanhawa , affluent de l’Ohio. 


IX. 

Détail estimatif de la dépense à faire pour ta con- 
struction d’une route. 




s 
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Pour calculer la dépense d’une route, il faut d’abord dé- 
terminer les prix des différentes sortes de travaux qu’exige sa 
construction. A cct effet, ou lait les analyses ou sous-détails 
de ces prix , comme on lès appelle dans les Ponts et Chaus- 
sées. Voici, par exemple, les sous-détails des pris de lachaus- ' 
sée. 
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N* 1. Sous- détail du prix d’uri mitre cube de moellons 
destinés au» bordure* et aux deux premières* couches. 

Indemnité de carrière, ...... -• 

Extraction, | A f de journée de carrier payé à. . . . 

Charge , J à ~ de jonruée d’un ourrier payé à.. . 

La variation prévient des perto» de tempa. 

Transport à de distance 

Emmétrage , £ à -fc de journée 

Prix d’un métré Cube de moellons rendus sur 
place , . .r. ..... . 

N* a. Sous-détail du prix du mètre cube de pierres 
cassées , destinées à la troisième couche. 

Extraction et indemnité, sous-détail n* 1 

Déchet, Jj. \? 

Cassage, variable, J à -f de journée à.. 

Transport 

Emmétrage ■— k ^ de journée é 

Prix du mètre cube de pierres cassées 

N" 3 . Sous-délait du prix du mètre courant de chaussée 
en empierrement de 40 centimètres d’épaisseur s^r 5 
mètres de largeur. 

i mètre cube, 45 de moellons, savoir : 0,30 pour 
les bordures, et i,'a 5 pour les deux premières 
couches, déchetcompris, à (sous-détail, n°i.) 

0 mètre cube, de pierres cassées à (sous- 

, detail n“a)., 

— de journée pour le dressage , et, lorsqu’il y a 

lieu, le pilonnage de l’encaissement, ù 

~ de journée d’un ouvrier adroit pour l’éssemil- 
lage et la pose des bordures , à 
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} de journée pour la pose è la main et au marteau 
des deux premières couches de la chaussée, 

battage compris, à 

Ti de journée pour le remplissage et le dressage 
de la troisième couche , à 

s Prix d’un métré courant de chaussée.. 

I 

APPLICATION. 

• ^ P 

— mèt. cub. de déblai de terres à i, aou3hommes 
è la fouille, entre les profils, n" , à lem. cub. 

— mèt. cub. de terres transportées à taqt de relais , 

la brouette ou au tombereau, à le mèt. cub. 

» : r 

— mèt. cub. de remblai de terres régalées à, 

le mèt. cub 

— mèt. carrés de terraio à essarter dans l’empla- ,â 

cernent de la route , à le mèt. d’essartis. 

{Bd ouvrier essarte >5 mètres carrés par jour.) 

— mèt. courans de chaussée d’empierrement , à 

le mèt. courant, (sous-détail V 3) 

— mèt. courans d’accotemens à le mèt. cou- 
rant (jV de journée environ par mèt. courant). 

Total . 

Le 30* pour faux frais, frais d’outils, etc . . . 

Total “ 

Le 10 ' de* bénéfice pour l’entrepreneur .... 

Total de la dépense .... 



errata. 


p*g«' 

ligne*. 

faute*. 

oorretlion*. 

•î) 

3 note. 

pertes. 

pentes. 

00 

ao 

JF 

JB 

77 

8 en rem. 

46 

56 

ibid. 

9 en rem. 

10,4 

to,8 

to3 

1 1 

Branslon. 

liraunston. 

to3 

S 

au Volkhof. 

à la Siasse. 


nfct. La lirue employée dut» celle Instruction est de 4 ki'ométres. 
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